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Этот двтомобиль зввО0вывавт все 
большую популярность. Уже сотни ты- 
сяч машин с ладьей на радиаторе бега- 
ют по нашим городам и дорогам. Сей- 
час с конвейера сходит 1750 машин в 
сутки. А давно ли был заложен первый 
камень, положивший начало гигантской 
стройке, давно ли все мы радовались 
пуску первой нитки конвейера! 

Фотографии Волжского автозавода 
имени 50-летия СССР, его огромных 
светлых цехов, портреты строителей и 
рабочих действующего предприятия 
обошли страницы газет и журналов все- 
го мира. 

Среди гостей не раз бывал на заводе 
человек, создавший, пока короткую, ле- 
топись автомобильного гиганта в графи- 
ческих произведениях, — куйбышевскии 
художник Игорь Викторович Дубровин. 
Его работы бь»ли собраны на выставке в 
Центральном Доме журналиста в Моск- 
ве. Две из них мы представляем на этой 
странице. 



Геометрия стройни. 
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Всякий раз, когда я проезжаю по до- 
рогам Белоруссии, а делаю это не так 
уж редко, вижу большегрузные автопо- 
езда, в кузовах которых возвышаются 
прямоугольные коричневые контейнеры. 

Автомобильные контейнерные пере- 
возки грузов у нас в республике нашли 
самое широкое распространение. Они 
стали просто необходимы с интенсив- 
ным развитием производственных свя- 
зей между предприятиями, увеличив- 
шимся объемом кооперированных по- 
ставок. Одновременно возросла поку- 
пательная способность населения, спрос 
на товары широкого потребления, а 
вместе с этим — потребности в быстром 
и непрерывном перемещении сырья, ма- 
териалов, готовой продукции, полуфаб- 
рикатов. Иными словами, надо было соз- 
дать постоянно действующий конвейер, 
способный соединить отправителей и по- 
лучателей грузов. В новых условиях речь 
могла идти только об автотранспорте. 

Как поступали раньше отправители 
мелких партий грузов, если следовало 
доставить их из одного города респуб- 
лики в другой? Обычно независимо от 
расстояния пользовались услугами же- 
лезной дороги и испытывали массу не- 
удобств. Прежде всего нужно было упа- 
ковать грузы в ящики (в «незатаренном» 
виде железнодорожники не принимали 
их к отправке). Для этого содержали 
специальный штат рабочих, а иногда со- 
здавали тарные цехи и другие подраз- 
деления. Далее отправители своими си- 
лами (обычно автомобилями) доставля- 
ли грузы на железнодорожную стан- 
цию, выгружали и сдавали их там. Не 
меньше забот ложилось на плечи полу- 
чателей, которым также все приходи- 
лось делать самим: іпринимать, грузить, 
вывозить с железной дороги и выгру- 
жать у себя предназначенные им ящи- 
ки. Но главное — растягивались сроки 
доставки, лричем трех- и четырехкрат- 
ные перевалки с одного вида транспор- 
та на другой влекли «потери. 

Некоторые предприятия, стремясь ус- 
корить перемещение и обеспечить со- 
хранность грузов, перевозили их своими 
автомобилями. Недостатки этого спосо- 
ба очевидны. Во-іпервых, на расстояние 
100 — 200 километров, а иногда и более 
посылали машины малой или средней 
грузоподъемности, что само по себе не- 
выгодно. Они загромождали дороги, ос- 
ложняли 



лось немало. Затем, в обратном направ- 
лении, как правило, машины шли порож- 
ними. В поездках обязательно участво- 
вали экспедиторы, а нередко и грузчи- 
ки. Из сферы производства тем самым 
отвлекались необходимые там люди. На- 
конец, отсутствие механизации при ло- 
грузке и вьогрузке мешало повысить 
производительность труда, влекло боль- 
шие простои автомобилей. Даже с на- 
тяжкой такие перевозки нельзя назвать 
регулярными. Поэтому получатели не 
могли быть уверены в том, что грузы 
для них .поступят своевременно. 

Работники Минского управления авто- 
мобильных дорог и его подразделений 
настойчиво искали возможности улуч- 
шить использование транспорта, совер- 
шенствовать междугородные перевозки. 
Для мелких отправок предпочтение бы- 
ло отдано контейнерному методу. Дав- 
но известный на автомобильном транс- 
порте, он в новых 'УСЛОВИЯХ был напол- 
нен новым содержа:чием. 

Белорусские автотранспортники не без 
основания считают себя пионерами 
междугородных контейнерных перево- 
зок в стране. Начало им было положено 
10 лет назад. Тогда на трассе Минск — 
Могилев появились первые автомобили- 
контейнеровозы. Два года эксперимен- 
тов убедительно доказали: контейнер 
сулит большие выгоды. С 1965 года ра- 
ботники автотранспорта приступили к 
регулярной контейнерной доставке гру- 
зов в пределах республики. Из года в 
год совершенствовалась ее организа- 
ция, расширялись объемы. Сегодня мы 
с полной іуверенностью говорим: созда- 
на стройная система .контейнерных пере- 
возок, четко выполняется связанный с 
ними комплекс работ и, как результат, — 
завоевано доверие клиентуры. 

Например, базы Главснаба при Сове- 
те Министров БССР почти полностью пе- 
решли на транспортировку грузов в ав- 
томобильных контейнерах, отказавшись 
от «услуг железной дороги. Только в них 
доставляется продукция Бобруйского 
кожзавода Минскому обувному объеди- 
нению «Луч». По графику Минский трак- 
торный завод получает транспортируе- 
мые в контейнерах метизы из города 
Речицы. В контейнерах поставляются 
различная металлическая галантерея и 
ювелирные изделия, трикотаж, детали 
машин, строительные материалы, лро- 
дукты питания и многие другие товары. 

О 'Масштабах и развитии междугород- 




ных автомобильных контейнерных пере- 
возок в Белоруссии говорят цифры. В 
1972 году объем перевозок по сравне- 
нию с 1965 годом возрос почти в 6,5 ра- 
за и составил 320 тысяч тонн. Парк кон- 
тейнеров увеличился в четыре раза, а 
средняя выработка (в тоннах) на каж- 
дый из них — в 1,6 раза. Автоэкспеди- 
ционные комбинаты (АТЭКи) управления 
обслуживают .по этому методу около 
350 предприятий и снабженческо-сбыто- 
вых организаций почти во всех городах 
республики. 

Несколько слов о материальной ос- 
нове перевозок. Контейнерный парк 
Минавтотранса Белоруссии насчитывает 
около четырех тысяч единиц. Примерно 
две трети из них грузоподъемностью в 
одну тонну, остальные — трехтонные. 
Изготовляет эти универсальные (пригод- 
ные практически для любых мелких от- 
правок) контейнеры Бобруйский опытно- 
механический завод министерства. Они 
условно закреплены за автомобильными 
и транспортно-экспедиционными ком- 
бинатами, числятся на их балансах, но 
эксплуатируются обезличенно. Обезли- 
ченно, но не бесконтрольноі Ежесуточ- 
но комбинаты представляют управлению 
оперативные диспетчерские донесения о 
местонахождении контейнеров, а два 
раза в год проводится их инвентариза- 
ция. 

Технология самих перевозок достаточ- 
но проста. Организующим началом слу- 
жат контейнерные .площадки, созданные 
во всех крупных городах іпри АТЭКах. 
Там вьтолняется комплекс операций, 
объединяемых термином «переработка 
контейнеров»: их грузят и выгружают, 
хранят небольшое время, подбирают по 
направлениям и оттуда развозят клиен- 
та.*^. Территория каждой площадки де- 
лится на два участка, расположенные 
вдоль фронта погрузочно-выгрузочных 
работ. Первый специализируется на под- 
группировке по пунктам назначения и 
отправлении собранных от всех грузо- 
отправителей контейнеров в другие го- 
рода. Второй — на вывозке грузополу- 
чателям іприбывших в данный город кон- 
тейнеров. Все операции механизирова- 
ны. Здесь применяются автопогрузчики, 
кранбалки, козловые краны. 

Предприятия и снабженческо-сбыто- 
вые базы, получающие и отправляю- 
щие грузы в контейнерах, организуют у 


себя обменные пункты, также осна- 
щенные подъемными механизмами. На 
пункты шоферы АТЭКов доставля^ 9 Т с 
площадок груженые или порожние кон- 
тейнеры, отсюда забирают подготов- 
ленные к отправке. Таких автомоби- 
лей — сборщиков и разборщиков кон- 
тейнеров — около 100. На обменных 
пунктах отправители своими силами за- 
гружают контейнеры, пломбируют и 
сдают шоферам. А те доставляют их в 
автомобилях-сборщиках на контейнер- 
ную площадку, откуда, после подгруп- 
пировки по направлениям, контейнеры в 
большегрузных автопоездах следуют к 
месту назначения. 

Здесь выступает на первый план глав- 
ное действующее лицо междугородных 
контейнерных перевозок — шофер ав- 
топоезда-контейнеровоза. С этого мо- 
мента он несет полную ответственность 
за доставку грузов, совмещая, таким 
образом, функции экспедитора. Авто- 
поезд-контейнеровоз обычно состоит 
из тягача «Колхида» или МАЗ-504 и двух 
прицепов и вмещает 16 однотонных 
контейнеров. Движение автопоездов 
организовано по графику. Это и опре- 
деляет методы перевозок. Ка сравни- 
тельно коротких расстояниях, например 
на перегоне Минск — Борисов, применя- 
ется маятниковая система, при которой 
тягач работает как линейный, с заме- 
ной полуприцепа на конечных пунктах. 
Из столицы республики в областные 
центры и между ними автопоезда сле- 
дуют по системе тяговых плеч. Это оз- 
начает, что на трассе имеются проме- 
жуточные перецепные пункты, где за- 
меняются тягачи. Готовят полуприцепы 
к очередным рейсам на этих пунктах 
маневровые тягачи. Среднее расстояние 
контейнерных перевозок в Белоруссии 
составляет 256 километров. 

Что же дает этот метод организации 
транспортного процесса? Его внедрение 
помогает успешно решать задачи, по- 
ставленные XXIV съездом партии перед 
автотранспортом в области производст- 
венных связей и торговли. В выигрыше, 
как показал анализ, оказались все: на- 
родное хозяйство республики в целом, 
предприятия и организации — отправи- 
тели и получатели грузов, наконец, ра- 
ботники транспорта, и в первую оче- 
редь шоферы. 

Большой эффект дает четкое разгра- 
ничение сфер действия железнодорож- 


ного и автомобильного транспорта. С 
железной дороги сняты не свойствен- 
ные ей короткопробежные перевозки 
мелких партий грузов. Автомобилисты 
взяли на себя их доставку и сумели ра- 
ционально организовать транспортный 
процесс. Иными словами, обе стороны 
остались в выигрыше. 

Да и внутри автомобильного транспор- 
та произошло рациональное разделение 
труда. К минимуму сведено участие в 
междугородных перевозках автомобилей 
малой и средней грузоподъемности. На 
смену им пришли большегрузные авто- 
поезда-контейнеровозы. Они, в свою оче- 
редь, освобождены от маневровой ра- 
боты и операций, связанных со сбором и 
раздачей контейнеров. Все это способ- 
ствует увеличению производительности 
труда, открывает перед автомобилиста- 
ми большие возможности в повышении 
эффективности эксплуатации каждого ав- 
томобиля. Достаточно сказать, что коэф- 
фициент использования пробега при ре- 
гулярной доставке контейнеров автопо- 
ездами составляет 0,96. Это очень высо- 
кий показатель. 

Контейнерные перевозки принесли не- 
малую выгоду предприятиям и органи- 
зациям. Теперь им не нужны складские 
помещения, не требуются обслуживаю- 
щий их персонал, грузчики. А какая эко- 
номия достигается за счет тары! 

Но самое главное — выигрыш во вре- 
мени. Значительно ускорилась доставка 
грузов, сократились расходы на транс- 
портировку. Нельзя сбрасывать со сче- 
тов и то, что применение контейнеров 
дает возможность организовать перевоз- 
ку мелких отправок «от двери до двери» 
без перегрузки. Благодаря этому они 
лучше сохраняются, и практически иск- 
лючаются потери в пути следования. 

Благоприятные условия созданы для 
шоферов, участвующих в контейнерных 
перевозках. Они освобождены от забот 
по загрузке автомобилей в обратном на- 
правлении. Время погрузки — выгрузки 
максимально уплотнено: ведь ручной 
труд практически исключен. Расписания 
движения автопоездов-контейнеровозов 
предусматривают рациональный режим 
труда и отдыха шоферов. Если они ока- 
зались вдали от дома, к их услугам ком- 
наты отдыха при АТЭКах, насчитывающие 
400 мест. Да и заработок водителей, за- 
нятых на междугородных контейнерных 
перевозках, под стать их производи- 
тельности труда: высокий и стабиль- 
ный — 250 — 300 рублей в месяц. 

Доставлять грузы быстро, сохранно, с 
наименьшими затратами — требование 
времени. Эту триединую задачу отлично 
решают контейнерные перевозки. Не слу- 
чайно в девятой пятилетке они неуклон- 
но развиваются. С железнодорожного на 
автомобильный транспорт переключает- 
ся ряд грузов, перевозимых на расстоя- 
ние 200 километров. Предприятия, полу- 
чающие и отправляющие более пяти 
контейнеров в день, организуют обмен- 
ные пункты. Расширяется сеть контейнер- 
ных площадок общего пользования. По- 
полняется парк — к концу пятилетки бу- 
дет изготовлено 2500 трехтонных и нач- 
нется выпуск пятитонных универсальных 
автомобильных контейнеров. 

■Наша задача — всемерно развивать 
прогрессивный метод в организации пе- 
ревозок. За ним будущее. 

С. ТЕРЕШКО, 
начальник Минского управления 
автомобильных дорог 

г. Минск 


Контейнерная пло- 
щадка в Минске. От- 
сюда. после перера- 
ботки. контейнеры с 
грузами доставляют 
в адреса клиентов. 

Фото в. Ширшова 




в организациях 

ДОСААФ 



ДВОЕ В КАБИНЕ 


Наш салатовый «Москвич-412» бе- 
жит по главной улице. Обстановка ме- 
няется как на экране немого кино. 
Много встречных машин, кто-то кого- 
то обгоняет. Вот прямо на нас надви- 
гается алюминиевая домина рефри- 
жератора. Откуда-то сбоку вынырнул 
мотоциклист, а впереди показался сте- 
пенный троллейбус. 

Сами жители Казани говорят: 

— Узковата стала наша централь- 
ная улица Баумана. 

— Магистраль с интенсивным дви- 
жением транспорта, — по-деловому 
поясняют работники ГАИ. 

Что же сказать мне, пассажиру? 
Если за рулем у нас сидит парнишка 
восемнадцати лет? И ведет он «Моск- 
вич» впервые в жизни? 

Кажется, я волнуюсь за него из- 
лишне. Держится он уверенно. Впро- 
чем, совсем не волноваться трудно: 
на автомобиле четко виден красно- 
белый треугольник с крупной буквой 
«У* — учебная, а беспечные пешехо- 
ды перебегают мостовую перед са- 
мым бампером. 

Сквозь лобовое стекло смотрят на 
проезжую часть двое. Тот, что за ру- 
лем, курсант Александр Варганов — 
молодой электрик с завода, нынешней 
осенью пойдет на военную службу. 
Плечом к плечу с ним учитель, инст- 
руктор практического вождения Вла- 
димир Васильевич Алексеев — воспи- 
танник того же, республиканского 
автомотоклуба и армии. И вот сейчас, 
на моих глазах старший бережно ве- 
дет младшего по пути, который когда- 
то прошел сам. 

Итак, со.тнечный день. Уличное 
движение в разгаре. Мы едем вокруг 
белостенного казанского кремля, мимо 
памятника героям Великой Отечест- 
венной. Рулевое колесо обхватили руки 
Саши. Изредка негромко и четко Вла- 
димир Васильевич подсказывает: 

— Объезжая стоящий транспорт, 
включаем левый поворот... Держись 
правее. Не занимай левый ряд... Смот- 
ри в зеркало. 

Инструктор предугадывает — нас 
начинает обходить набитый пассажи- 
рами автобус. 

— Пусть обгоняет. Дай ему дорогу... 
Там люди. А мы не спешим... 

Едва я замечаю еще далеко мчащее- 
ся навстречу такси, Владимир Василь- 
евич предупреждает: 

— Осторожно! Обстановка может 
осложниться, — и тут же напомина- 
ет: — Спокойно! Убавь газ... Притор- 
мози... 

Саша справился. Лишь на миг ле- 
вая рука инструктора легонько косну- 
лась руля. 

Наша машина резво катит дальше. 
Урок на колесах продолжается... 

Александр Варганов отлично закан- 
чивает курс вождения грузовика, а на 
«Москвич-412» его посадили впервые, 
чтобы в реальных условиях я позна- 
комился с работой инструктора и 
курсанта. Наша езда по маршруту с 
интенсивным движением — для парня 
своеобразный экзамен. 

Разумеется, в подобном испытании 
раскрывается и инструктор Владимир 


Васильевич Алексеев. А именно через 
него стараюсь я понять «секреты» ус- 
пеха одного из лучших наших клу- 
бов — республиканского автомотоклу- 
ба ДОСААФ Татарии. 

Прежде всего ощущаешь здесь кров- 
ную связь славной истории и сегодняш- 
него дня наших Вооруженных Сил. 
Автомотоклуб этот первого разряда, 
старейшее учебное заведение. Создан 
он более полувека назад, еще во вре- 
мена гражданской войны и Всевобуча. 
Тысячи и тысячи воспитанников клу- 
ба водили танки, самоходные орудия, 
«катюши», машины с боевыми груза- 
ми по дорогам минувшей войны. А 
сейчас молодежь, призывники, готовясь 
к службе в Вооруженных Силах, как 
предписывает Закон СССР о всеобщей 
воинской обязанности, с любовью изу- 
чают автомобиль и мотоцикл, зная, что 
современная армия полностью «на ко- 
лесах». 

Почти все преподаватели, инструкто- 
ры — бывшие танкисты или военные 
шоферы, многие — участники войны. 
Начальник клуба А. П. Батуров, его 
заместитель В. Г. Рощин — танкисты, 
оба подполковники запаса, кавалеры 
боевых орденов. И, как говорится, 
«порядок в танковых войсках» чув- 
ствуется в четкой работе всех звень- 
ев клуба, в подтянутом виде препода- 
вателей и курсантов. 

Вся напряженная жизнь клуба на- 
правлена к тому, чтобы воспитывать 
будущего воина-водителя, содейство- 
вать возмужанию юношеского харак- 
тера... 

Тихонько наблюдаю за инструкто- 
ром и курсантом. Кажется, Саша и 
внешне старается походить на Влади- 
мира Васильевича. Держится так же 
скромно и спокойно. В осанке — до- 
стоинство. Оттенок гордости появляет- 
ся на его лице, когда инструктора 
почтительно приветствуют орудовцы, а 
из встречной машины дружески вски- 
дывает руку водитель. Еще бы! За 
пятнадцать-то лет сотни людей научи- 
лись у Алексеева управлять автомоби- 
лем. 

Саша Варганов совсем уже без робо- 
сти ведет наш «Москвич». Сдержанно 
звучит голос Владимира Васильевича, 
спрашивающий, разъясняющий, когда 
надо — требовательный: 


Инструктор практического вождения 
Владимир Васильевич Алексеев с кур- 
сантом Александром Варгановы.м. 

Фото Ю. Белоусова 


— Куда гонишь? Мы же учимся... 
Теперь видишь последствия? Думай, 
как сделать правильно... Будь уверен! 
Уверенность прежде всего... 

— Стоп! Вот так... Впредь, если по- 
пал в трудную ситуацию, лучше оста- 
новись. Подумай... Будь предусмотри- 
телен! Тише едешь — быстрее среаги- 
руешь... 

— Объезжая стоящий впереди авто- ' 
бус, предугадывай: с обеих сторон мо- 
гут выскочить люди... 

Еще в начале маршрута Владимир 
Васильевич ввел меня в курс дела: 

— Подсказываю Варганову, потому 
что «Москвич» ему в новинку. Обычно 
на завершающей стадии обучения в 
кабине помалкиваю: пусть ребята при- 
выкают справляться самостоятельно. 

Вспоминаю беседу с курсантами, те- 
ми, кто «попал к Алексееву». Саша 
Варганов ответил тогда так: 

— Как учит Владимир Васильевич? 
Да он, считай, лучишй инструктор в 
Татарии... 

Заместитель начальника автомото- 
клуба сказал конкретнее: 

— Алексеев во всем пример для на- 
шей молодежи. Во всем, понимаете? 
Как водитель, как человек, как учи- 
тель. Пустой езды у него с курсанта- 
ми нет. Отсюда — год за годом выпу- 
скает группы полностью, до единого 
человека. С высшим баллом и со сда- 
чей экзамена в ГАИ с первого раза... 

Судьба Алексеева — это судьба его 
поколения. Отец погиб в войну. Перед 
уходом в армию сын солдата решил 
стать шофером. Автомотоклуб закон- 
чил на «отлично». Служил в войсках 
ПВО. Как умелый и примерный шофер 
отмечен десятками поощрений. Демо- 
билизовался уже водителем второго 
класса. И сразу пришел в свой клуб 
работать инструктором. Здесь же через 
год получил первый класс. Как луч- 
ший инструктор практического вожде- 
ния награжден медалью «За трудовое 
отличие». 


Окончание — на стр. 17 
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Второй раз Москва радушно принима- 
ла участников Всесоюзного похода ком- 
сомольцев и молодежи по местам ре- 
волюционной, боевой и трудовой славы 
советского народа. Второй раз в столи- 
це проходил слет красных следопытов, 
тех, кто идет дорогами поиска, постигая 
героическую историю своей Родины. Ны- 
нешний, VI слет оказался самым много- 
численным, самым представительным. Он 
посвящался 50-летию образования СССР 
и собрал около 2000 делегатов из всех 
республик, краев и областей. 

Среди участников этого молодежного 
движения много активистов ДОСААФ. На 
мотоциклах и автомобилях они преодо- 
лели тысячи километров. И вот их мар- 
шруты сошлись в Москве. 

Когда мы знакомились с рапортами 
делегаций, то за цифрами и фактами пе- 
ред нами во всей широте вставал смысл 
проделанной в походах работы, ее воспи- 
тательное воздействие на молодежь. А 
сколько волнующих телеграмм пришли в 
Центральный штаб слетаі Командир мо- 
лодежного отряда из Комсомольска-на- 
Амуре передавал, что поход на мотоцик- 
лах во Владивосток они посвящают 
слету. Председатель штаба Дзержин- 
ского района города Перми сообщал о 
готовящемся походе по родному При- 
камью. Поистине неисчерпаемый энтузи- 
азм! 

Никогда не забудутся участникам сле- 
та дни, проведенные в Москве, в особен- 
ности 19 июля — день торжественной 
манифестации молодежи на столичном 
стадионе «Динамо». Делегатов VI слета 
приветствовали прибывшие на праздник 
Генеральный секретарь Центрального Ко- 
митета партии Л. И. Брежнев, члены По- 
литбюро ЦК КПСС. 

Символично, что накануне открытия 
слета начался финал первых Всесоюзных 
соревнований по многоборью ГТО. Око- 
ло двухсот победителей областных, кра- 
евых и республиканских соревнований — 
самые быстрые, сильные, умелые из со- 
рока с лишним миллионов молодых лю- 
дей, принявших старт, — оспаривали но- 
вое звание чемпионов СССР. Большим 
событием в спортивной жизни страны 
назвал Всесоюзные соревнования по 
многоборью ГТО, соревнования по воен- 
но-прикладному многоборью, мото- и 
радиоспорту главный судья председа- 
тель ЦК ДОСААФ СССР трижды Герой 
Советского Союза маршал авиации А. И. 
Покрышкин, приветствуя участников. 

Программа слета была насыщенной, и 
нам лишь в последний день удалось по- 
ближе познакомиться с делегатами, чья 
работа по организации и пропаганде Все- 
союзного похода была отмечена преми- 
ями Центрального штаба. 

На одном из публикуемых здесь 
снимков — делегаты Ленинграда и Дне- 
пропетровска. Они встретились и подру- 
жились в Москве, хотя маршруты их мо- 
топробегов пересекались не раз. 

Ленинградец Г. Глущенко, подполков- 
ник-инженер в отставке — активист клу- 
ба автотуристов, участник обороны горо- 
да-героя. Его молодые друзья, инженер 
В. Павлов и председатель цехового ко- 
митета ДОСААФ токарь В. Чекалин — 
участники ралли автомототуристов «Дру- 
жба народов». В праздник Победы груп- 
пой из 146 автомобилей и 47 мотоцик- 


Мотоэстафета направляется на откры- 
тие слета 


VI Всесоюзный слет участников походов по местам революционной, 
боевой и трудовой славы советского народа 
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ского Союза маршал авиации А. И. По- 

выступает перед участниками 
финальных состязаний. 


лов они прошли по местам, связан- 
ным с героической обороной Ленингра- 
да. Интересную работу ведут они во вре- 
мя походов. Где бы ни побывали ленин- 
градцы — на Смоленщине или на Ук- 
раине, в далеком Нижнеудинске — всег- 
да организуют встречи с молодежью, 
призывниками, чтобы рассказать о геро- 
ической обороне родного города. С со- 
бой везут фотовитрины. А возвращают- 
ся домой с отснятым новым фильмом. 

Хирург Валерий Васильченко — из 
Днепропетровска, он общественный ин- 
структор по мототуризму. Его товарищ 
Юрий Сабин, старший инженер, у себя 
на предприятии руководит мотосекцией. 
Комсомольцы и досаафовцы завода про- 
шли на своих мотоциклах по местам бо- 
ев на Курской дуге, побывали в Ленин- 
граде, Минске, Бресте и передали в му- 
зей крепости-героя на вечное хранение 
памятную табличку. 

Среди коллективов промышленных 
предприятий, строек, колхозов и совхо- 
зов, учебных заведений, награжденных 
Центральным штабом Всесоюзного похо- 
да, первой премии по своей группе удо- 
стоен Волгоградский институт инженеров 
городского хозяйства. Здесь сложились 
добрые традиции в военно-патриотиче- 
ской и оборонно-массовой работе среди 
студентов. Во многом это заслуга пер- 
вичной организации ДОСААФ института, 
которую возглавляет И. Горбунов. Бо- 
лее ста студентов совершили автомото- 
пробег в город молодых энергетиков, 
химиков и исследователей Волжский, 
встречались там с передовиками произ- 
водства. Двадцать пять мотоциклистов 
прошли по местам Сталинградской бит- 
вы, полям сражений гражданской вой- 
ны. Студенты соорудили 14 памятников 
воинам, погибшим в боях за Родину. 

Подведены итоги походов. По достоин- 
ству оценена благородная деятельность 
молодых патриотов. Участники слета 
разъезжаются, увозя адреса друзей. А 
впереди новый этап. Он посвящается 
50-летию присвоения комсомолу имени 
В. И. Ленина и 30-летию победы совет- 
ского народа в Великой Отечественной 
войне. 

В. КУРБАТОВ 
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ОТЕЧЕСТВЕННЫЙ АВТОМОТОСПОРТ. 
СТРАНИЦЫ БИОТРАФИН 


К 7 5- лети ю 
первой 
моторной 
гонки 


Что такое автомотоспорт сегодня? Это 
ралли и кросс, шоссейно-кольцевые и 
ипподромные гонки, картинг и мотобол, 
спидвей и многоборье — всего тринад- 
цать видов соревнований, связанных с 
мотором, миром высоких скоростей. Это 
многочисленные автомотоклубы Красно- 
знаменного оборонного Общества, сек- 
ции и кружки в первичных организаци- 
ях ДОСААФ, ДСО и ведомств. Это, на- 
конец, миллионы умелых спортсменов, 
сотни стадионов, автомотодромов, трасс. 

Автомотоспорт, руководство которым 
возложено на ДОСААФ, выполняет ны- 
не важные государственные задачи. Он и 
прекрасное средство подготовки моло- 
дежи к службе в рядах Советской Ар- 
мии, и отличная школа массового обуче- 
ния технических специалистов, нужных 
для народного хозяйства страны. Авто- 
мотоспорт — выразитель технического 
прогресса, своего рода полигон для ис- 
пытания новинок автомобильной и мото- 
циклетной техники. 


О его популярности и размахе могут 
свидетельствовать такие цифры: в 1967 — 
1971 годах спортсмены ДОСААФ участ- 
вовали в 680 официальных и товарище- 
ских международных соревнованиях, из 
них более половины составили старты ав- 
томобилистов и мотоциклистов. Очеред- 
ным признанием значимости военно-тех- 
нических видов спорта явилось включе- 
ние их в программу предстоящей VI Все- 
союзной спартакиады народов СССР, в 
которой наряду с олимпийскими будут 
представлены военно-технические, и 
среди них автомобильные и мотоциклет- 
ные соревнования. 

Таков автомотоспорт сегодня. Но како- 
вы бы ни были его успехи, мы всегда 
помним тех, кто первым выходил на 
трассы, прокладывая дорогу новому ви- 
ду спорта. 1898 год. Вот строки из жур- 
нала «Самокат», издававшегося в С.-Пе- 
тербурге: «Октября 11-го свершилось 
давно жданное событие — состязание 
моторов. Всех мотористов, пожелавших 


выйти на соревнование, записалось че- 
тырнадцать человек, но на старт вышло 
всего шесть моторов трехколесных одно- 
месток и один четырехместный авто- 
мобиль системы Бенца, 52 пуд. весу и в 
бѴг лошад. силы. Все машины с бензи- 
новыми двигателями, причем первые 
шесть с запасными аккумуляторами». 

Гонку, проводившуюся по маршруту 
станция Александровская — Стрельня 
Александровская протяженностью 39 
верст выиграл П. Беляев на трицикле 
«Клеман» (вес 75 кг, двигатель «Де Ди- 
он-Бутон», 250 см^ 1,75 л. с.). Дистанцию 
он прошел за 1 час 33 мин. 36 сек., что 
соответствовало 24,5 версты в час. 

Так состоялось первое знакомство 
России с моторным спортом. В этом и 
следующем номере журнала «За рулем» 
мы публикуем взятые из различных ар- 
хивов фотографии, которые расскажут 
о пути отечественного автомотоспорта 
за 75 лет. 
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1. в 1898 году состоялись первые сгон- 
ки моторов» по маршруту Москва — С.-Пе- 
тербург. которые позже стали траднци- 
онны.ми. Наш снимок показывает петер- 
бургского спортсмена Л. Мази на фини- 
ше гонки 1901 года, когда он на машине 
«Астер» одержал победу, пройдя 650 
верст (693 км) за 37 часов, 

2. Русские автоспортсмены в те дале- 
кие годы уже успешно выступали в 
крупных международных соревнованиях. 
Так, А. Солдатенков в 1911 году финиши- 
ровал третьим на гонках сТарга Фло- 
рио», а в 1912 году А. Нагель — девя- 
тым в ралли «Монте-Карло». В 1913 году 
он же на машине Русско-Балтийского 
завода (она на снимке) с тремя журнали- 
стами совершил пробег в 15 000 километ- 
ров по Франции. Испании. Марокко. Ал- 
жиру и Италии, 

3. Автомобильные соревнования в 20-е 
и 30-е годы чаще всего имели у нас ха- 
рактер пробегов на длинные дистанции и 
гонок на километр со стартом с хода. 
Перед нами гоночный автомобиль, соз- 
данный ленинградцем А. Герелем на 
базе машины ГАЗ-А. На этой «самодел- 
ке» он установил в 1937 году всесоюзный 
рекорд скорости на 1 км с хода — 
127,6 км/час. 

4. К 1939 году на Московском автоза- 
воде был изготовлен опытный образец 
спортивного автомобиля ЗИС, который на 
испытаниях показал 162 км/час. ' 

5. Последние мгновенья перед стартом 
100-верстных мотогонок в Москве. Их 
проводил в 1913 году автомобильный 
кружок Московского высшего техниче- 
ского училища (ныне .МВТУ). Победитель 
гонок X. Сапрыкин показал среднюю ско- 
рость 53 км/час, 

6. Двадцатые годы. Волнующий мо.меч*»' 
начала столь популярных тогда иппод- 
ромных мотогонок. Именно на ипподро.ме 
разыгрывались первые титулы че.мпио- 
нов республики по мотоспорту. Было это 
в августе 1920 года в ІМоскве. А на сле- 
дующий год в Петрограде открылся 
«Красный мотоциклетный клуб». 

7. Один из сильнейших советских мо- 
тоспортсменов двадцатых годов Григо- 
рий Обухов, трехкратный чемпион (1920. 
1923. 1925 гг.) Советской России. 

8. В середине тридцатых годов мото- 
спорт у нас получил довольно широкое 
развитие. Он культивировался в Осо- 
авиахиме, во многих спортивных обще- 
ствах, Мотокроссы, ипподромные и шос- 
сейные гонки пользовались большой по- 
пу.лярностью и носили военно-приклад- 
ной характер. На снимке — шоссейная 
гонка. 

9. Большим энтузиастом мотоспорта 
был прославленный летчик Валерий Пав- 
лович Чкалов. Не раз он брал на себя 
обязанности главного судьи крупнейших 
соревнований. В этой роли выступал и 
выступает Герой Советского Союза 
А. В. Ляпидевский. На снимке главный 
судья В. П. Чкалов перед стартом чем- 
пионата СССР 1938 года. 

Фото из коллекций 
В. Дубовского, Г. Обухова, 
М. Траертнова, Л. Шугурова 








Одна из самых трудных ремонтных операций — полная с краска кузова. Мы 
не будем сегодня говорить о технологии кузовных и окрасочных работ. Эти во- 
просы несколько раз подробно рассматривались на заседаниях <«Кл>'ба* (♦За ру- 
лем», 1964, № 11; 1966, № 7, 9, 11). Давайте взглянем на окраску не только 
как на защиту металла кузова от коррозии, но и как на средство украсить маши- 
ну, улицу, город. 

Слово художнику-конструктору Игорю Андреевичу ЗАЙЦЕВУ. 



Автомобиль — не только продукт тех- 
нической мысли инженеров-конструкто- 
ров. это произведение современного про- 
мышленного искусства. В нем гармони- 
чески сочетаются технические и художе- 
ственные элементы. Четко выраженный 
рисунок линий кузова, пластичность и 
целесообразность внешнего вида созда- 
ются и отрабатываются годами, сочета- 
ясь с инженерной точностью. 

Главный художественный принцип 
([)ормирования внешности автомобиля — 
единство его общей формы. И цвет, ес- 
;іи он соответствует форме, украшает ав- 
томобиль. а если входит с ней в проти- 
воречие — создает обратный эффект. 

Наиболее верный и простой вариант 
самодельной окраски — восстановить 
старый цвет. Такое решение упрощает 
технологию — ведь можно заново по- 
крывать в несколько слоев лишь часть 
кузова. не требуется перекрашивать 
внутренние панели, двери изнутри и т. п. 
Кроме того, заводы, как правило, не 
красят машины в случайные цвета. 

Но. если вы сторонник кардинальных 
перемен, учтите некоторые особенности 
восприятия цвета. 

Темный автомобиль кажется меньшим, 
чем светлый (рис. 1 на стр. 10). На нем 
более заметны, как бы проявляются де- 
фекты поверхности кузова — в.мятины. 
царапины, плохая подгонка деталей. По- 
этому темная краска требует особо тща- 
тельной подготовки кузова — рихтовки, 
а впоследствии — регулярной полировки. 

Черный цвет эффектно выглядит у 
больших автомобилей (ГАЗ-12. «Чайка*). 
Следует учитывать, что на темном фоне 
световые блики особенно ярки и выпук- 
лы. Это дробит общую форму, мешает ее 
правильному восприятию. Вот почему не 
следует окрашивать в черный или дру- 
гие темные цвета автомобили с особо вы- 
пуклыми формами, скажем, «Победу*. 
Противопоказаны таким автомобилям и 
«•тяжелые* цвета коричневых оттенков. 
«'Победе* (рис. 2), например, подойдут 
спокойные, неяркие, малонасыщенные 
цвета. Более яркий цвет хорош для не- 
больших по размерам малолитражек («За- 
порожец*. «Москвнч-407» и «403*). Чи- 
стые. «открытые* краски (близкие к цве- 
там спектра), вообще мало годятся для 
автомобилей. Гораздо элегантнее выгля- 
дят сложные цвета различных оттенков. 
Обратите внн.мание на новые «рубино- 
вые* москвичи. Это сложный благород- 
ный оттенок, который никак не ассоции- 
руется с цвето.м пожарного автомобиля. 
Хороши светло-серые, серо-голубые, се- 
ро-зеленые цвета различных оттен- 
ков и интенсивности — они универсаль- 
ны в с.мысле формы автомобиля. 

Составляя колер, постарайтесь обой- 
тись красками трех-четырех цветов. В 
противном случае он может приобрести 
грязноватый оттенок. Учтите, что малень- 
кое пятно составленной вами краски .мо- 
жет не дать правильного представления 
о будущем виде больших панелей и все- 
го кузова. Поэтому, подбирая колер, по- 
кройте для пробы площадь примерно 
300X400 мм и оцените эффект. И еще 
один практический совет: за основу бе- 
рите самую светлую краску из вашего 
набора и в нее добавляйте понемногу 
остальные до получения нужного оттен- 
ка. но не наоборот. 

Определенную роль играет цвет авто- 
мобиля и в вопросах безопасности. Ана- 
лиз дорожно-транспортных происшест- 
вий показывает, что в авариях, связан- 
ных с наездами, значительно реже ока- 
зываются автомобили ярких цветов: 
оранжевого, желтого и белого. За ними 
следует красный цвет. Объясняется это 
довольно просто: такие автомобили луч- 
ше заметны на дороге как днем, так и 
ночью. 

Надо иметь в виду, что такой прак- 


тичный цвет, как темно-серый (машину 
можно не так часто мыть), делает авто- 
мобиль плохо заметным на фоне серого 
асфальта. Особенно при плохой види.мо- 
сти. То же относится и к темно-зеле- 
ны.м автомобилям, слабо различн.мы.м 
на фоне леса, идущего вдоль дороги. 

Если вы хотите придать внешности 
своей машины «спортивный» характер, 
можете окрасить ее в более яркий 
цвет — красный, синий или желтый. Но 
по.мните об оттенках! Кроме того, такой 
автомобиль может иметь соответствую- 
щие спортивные принадлежности: до- 
полнительные фары. руль. обтянутый 
кожей, зеркало заднего вида с обтекае- 
мым корпусом, насадку на глушитель. 

Несколько слов о двухцветной окрас- 
ке. Мода на пестрые автомобили была 
скоротечной и давно прошла. В настоя- 
щее время двухцветная окраска являет- 
ся отличительной особенностью спортив- 
ных или «оспортивленных* стандартных 
автомобилей и выражается главны.м об- 
разом в виде декоративных полос и вста- 
вок. 

Вы все же решились на двухцветную 
окраску. Отнеситесь к этому достаточно 
серьезно. Учтите следующее. Во-первы.х, 
ко.мбннированный цвет зрительно сильно 
искажает привычные пропорции кузо- 
ва — может «сделать* его длиннее или 
короче, выше или ниже, че.м он есть 
на самом деле. Участки, окрашенные в 
темный цвет, кажутся .меньше и выпук- 
лее, чем светлые. Это, в свою очередь, 
изменяет зрительное соотношение основ- 
ных объемов (рис. 3). Во-вторых, двух- 
цветная окраска неудачно выглядит на 
небольших автомобилях с достаточно 
цельной, обобщенной формой («Запоро- 
жец-965*) и на авто.мобилях с особенно 
выпуклыми формами («Победа*). В-тре- 
тьих, ва:нсен выбор границы цвета. Она 
обязательно должна проходить по естест- 
венным граница.м формы: лодштампов- 
кам (ГАЗ-21), ребрам («ЛТосквич-412*) или 
молдинга.м (ЗАЗ-966). Неумелая разбивка 
формы цветом может сильно исказить, 
ухудшить общее восприятие автомобиля. 

Теперь поговорим о цветовых сочета- 
ниях для ко.мбиннрованной окраски. Чис- 
ло их бесконечно, и словесное описание 
практически невозможно. Дадим несколь- 
ко принципиальных рекомендаций. Соче- 
тание может быть построено либо на 
различных оттенках одного цвета (так на- 
зываемое нюансное сочетание), либо на 
контрасте совершенно разных цветов. 
Выбирая, учитывайте, что один из цветов 
будет основным (в него окрашена ббль- 
шая часть кузова), а другой — дополни- 
тельным (например, для крыши). Выбор 
определяется формой и раз.мерами авто- 
мобиля, вашим вкусом, климатическими 
условиями. Так. если вы живете на юге. 
не следует выбирать темный цвет, а для 
крыши лучше светлая окраска. 

Чтобы избежать грубых ошибок в вы- 
боре цвета и не превращать свой автомо- 
биль в объект для острот, не поленитесь 
сделать предварительно простенький эс- 
киз. Для этого найдите достаточно круп- 
ную фотографию автомобиля вашей мо- 
дели. наложите на нее кусок кальки и 
обведите основные линии карандашом. 
Затем при помощи копировальной бумаги 
переведите свой рисунок на ват.ман и 
раскрасьте акварелью или гуашью. 

Не забудьте о колесах. Наиболее рас- 
пространенная ошибка при ремонте ав- 
томобиля — окраска колесных дисков в 
случайные цвета. Грязно-бежевая завод- 
ская краска, применявшаяся раньше, не 
только некрасива сама по себе, но и не 
гармонирует с большей частью цветов. 
Можно рекомендовать окраску дисков в 
тон кузову или в очень светлый цвет, 
гармонирующий с кузово.м (светло-кре- 
мовый. светло-серый). Хороша для колес 
серебристо-стальная окраска. В обычную 


алюминиевую «серебрянку* добавляют 
очень небольшое количество белил, ко- 
торые несколько отбивают блесткость и 
придают ей стальной оттенок. Как раст- 
воритель можно взять цапон-лак. 

Колеса вообще играют немаловажную 
роль в зрительном восприятии автомо- 
биля. Так, на маленьких .машинах 
(ЗАЗ-Ѳ65) они кажутся непропорциональ- 
но большими. Разбивка дисков колеса 
при помощи концентрической окраски 
(рис. 4), измененная форма колпака зри- 
тельно уменьшают колесо: значительный 
эффект дают декоративные диски под 
стандартный колпак. 

Некоторые автолюбители, желая при- 
дать своей машине особо респектабель- 
ный вид. слишко.м увлекаются декора- 
тивными эле.ментами. Не забывайте, над 
созданием вашего авто.мобиля трудились 
высококвалифицированные специалисты, 
и будьте уверены — хрома на не.м ров- 
но столько, сколько надо, и применен 
он в нужных местах. 

Несколько слов о молдинге. Продоль- 
ные придают машине определенную ди- 
намичность и обязательно повторяют, 
подчеркивают характер ее основных ли- 
ний. Длину, сечение и форму этих деко- 
ративных полосок выбирают в соответст- 
вии с общим стилем кузова. На больших 
машинах они должны быть крупнее, на 
маленьких — тоньше и изящнее. Игно- 
рировать эти принципы — .значит уро- 
довать автомобиль, искажать его про- 
порции, делать его статичным (рис. 5). 
Кроме того, лишние молдинги н надпи- 
си — это лишние отверстия в ку.зове. 
лишние очаги коррозии, лишние источ- 
ники вибрации. Прежде чем внести ка- 
кие-либо дополнения, твердо убедитесь в 
их практической целесообразности. 

С канщым годом среди автол юбителеіі 
появляется все больше поклонников ав- 
тоспорта. многие из которых хотели бы 
придать своим машинам спортивный об- 
лик. Для таьи.х автомобилей, как указы- 
валось выше, характерна яркая окраска 
с контрастирующи.ми элементами. Это 
крышсі, облицовка радиатора, окрашен- 
ная черной .матовой краской, отличитель- 
ные полосы на капоте (несимметрично 
расположенные) и на боковинах кузова 
(чаще вдоль порога). Безусловно, при 
этом следует ра.чличать автомобили, 
предназначенные для повседневной экс- 
плуатации и д;ія соревнований. Хотя та- 
кая «боевая раскраска* и доп.ѵскет боль- 
шие вольности, не лишне будет напом- 
нить о гармонии выбранных' цветов, о 
границах цвета, о масштабных отноше- 
ниях. о хорошем вкусе и о чувстве ме- 
ры. Если уж вы хотите нанести полосы 
на капот, то предварительно разметьте 
карандашом границы полос, наклейте по 
этим лииня.м изоляционную ленту. После 
окраски и высыхания аккуратно сними- 
те ленту. Таким способо.м вы получите 
четкие полосы с ровными границами. 
Ширина полос колеблется обычно от 5 
до І.'З — 16 с.м, в зависимости от их коли- 
чества и размеров машины. В последнее 
время у спортивных и «оспортивленных* 
серийных автомобилей все чаще .можно 
увидеть черный матовый капот. Нередко 
такую матовую окраску наносят >ін по- 
водки и щетки стеклоочистителя. Это 
исключает появление перед гла.за.ми во- 
дителя ярких бликов н существенно сни- 
жает .зрительное утомление, особенно 
при продолжительной езде. 

Внешний вид авто.мобиля зависит не 
только от цвета и с?остояния кузова, но в 
значительной мере от всего комплекса, 
казалось бы. второстепеііных деталей; 
противотуманные фары и наружные зер- 
кала заднего вида, конструкция и цвет 
багажника на крыше, расцветка и отдел- 
ка чехлов на сиденьях— н.менно они от- 
личают один автомобиль от другого, при- 
дают ему индивидуальность и определен- 
ный характер (если хотите, характер вла- 
дельца). Эти «милые пустячки* могут 
придать грозный вид вашему «Запорож- 
цу* или превратить солидную «Волгу* в 
будуар на колесах. Поэтому помните о 
ме;іомн.\! 
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ПРИМЕРЫ РАСКРАСКИ КУЗОВОВ 


Образец «спортивной» раскраски «Запо- 
рожца» модели «966». Белая вставка при- 
дает машине стремительный вид, не иска- 
жая общих очертаний, зрительно делает ав- 
томобиль менее высоким. 





Белая крыша и задние стойки 
дают «Волге» ГАЗ-21 более сов 
ный вид. 


иіпгтпѵ 


Наиболее часто применяемая 
двухцветная окраска «Москви- 
ча-407» с естественной линией 
раздела по боковому молдингу. 












ДУд'дзДм* ^ 1- 




«За рулем» Л'Ѵ 10. 




мы ед( 



^жигѵлях^ 


За последний месяц на нашем ав- 
томобиле, прошедшем 33 тысячи ки- 
лометров, пришлось устранять две не- 
исправности. Первая произошла, ско- 
рее всего, по нашей вине. Пропуская 
встречный грузовик на очень плохой 
булыжной дороге, мы съехали правы- 
лп! колесами на обочину, задев дни- 
щем выступающий камень. При ос- 
мотре выяснилось, что он скользнул 
по пластинам, защищающим поддон 
картера, без последствий, но, встре- 
тившись затем с нижним коленом 
приемной трубы глушителя, подмял 
ее вверх и назад. В результате угол 
поворота передних колес вправо на- 
много уменьшился — в трубу стал 
упираться шарнир правой рулевой 
тяги. Ехать дальше с такой неисправ- 
ностью было рискованно. Попробовали 
оттянуть трубу на прежнее место — 
безнадежно: она обладает такой же- 
сткостью, что без подогрева ее не со- 
гнешь н на миллиметр. Даже если 
снять с машины, что в дорожных ус- 
ловиях, без канавы, сделать тоже не- 
просто — надо снимать трубу с глу- 
шителем. 

Мы видели один выход — сделать 
вмятину в том месте трубы, куда 
уперся шарнир. Это нам удалось при 
помощи ломика и тяжелого молотка, 
позаимствованных у водителя грузо- 
вика. 

Приемная труба страдает чаще все- 
го на тех «жигулях», которые ездят 
не только по асфальту. Мы обнаружи- 
ли это, когда посмотрели другие ма- 
шины на станции технического обслу- 
живания: у них в разной степени вмя- 
та внутрь нижняя стенка трубы около 
входа в газоприемник. К сожалению, 
это место расположено к земле бли- 
же, чем поперечина передней подвески 
и даже картер двигателя. Но картер 
защищают пластинами (они бывают 
время от времени в продаже) или да- 
же щитами (самодельными), а вот тру- 
бы оставляют открытыми. Поднять их 
выше или убрать в сторону не позво- 
ляет рулевая трапеция. Остается од- 
но — закрыть их жесткой решеткой. 
Если на машине стоит щит, то к нему 
можно пртгаарить козырек, если пла- 
стины — решетку можно закрепить 
на поперечине. 

Следует помнить, что из-за вмятин 
сужается проходное сечение трубы, а 
стало быть, затрудняется отвод отра- 
ботавших газов. Это сказывается на 
мощности двигателя. Наш совет: в 
любом случае, когда почувствуете, что 
какой-то предмет — камень, высту- 
пающая крышка люка, железка — 
коснулся низа машины, остановитесь 
и выясните последствия. Проверьте, 
не ограничен ли поворот колес впра- 
во (как это случилось у нас). Не зная 
этого, можно попасть в беду. 

Вторая неисправность, проявившаяся 
на машине, совсем незначительна по 


сравнению с первой — стало сочиться 
масло из места заделки заливной гор- 
ловины в крышке распределительного 
механизма (мы сначала думали, что 
виновата пробка). Ликвидировать течь 
удалось легко и быстро, не снимая 
крышку, — обезжирили стык бензи- 
ном и обмазали эпоксидной шпаклев- 
кой. Конечно, можно и опаять соеди- 
нение или тщательно за вальцевать 
края горловины, но это требует боль- 
ше времени. 

Помятая труба л течь масла, бес- 
спорно, не самые распространенные 
неисправности. В нашей почте читате- 
ли на них почти не ссылаются. В то 
же время почти каждого владельца 
♦Жигулей» интересуют обыденные во- 
просы. Их они задают в своих пись- 
мах. Есть ли заменители рекомендо- 
ванных масел и жидкостей, как регу- 
лировать сцепление, подойдут ли на 
«жигули» шины от других автомоби- 
лей? Как правило, письма с такими 
вопросами приходят в редакцию из 
районов, где нет еще сервисных стан- 
ций ВАЗа. 

Прежде всего, об эксплуатационных 
материалах. Об этом спрашивают мно- 
гие. Не случайно на «жигулях» ис- 
пользуются новые специально разра- 
ботанные масла, смазки и жидкости, 
не применявшиеся ранее ца других 
наших автомобилях. Они обеспечива- 
ют наилучшие условия работы того 
или иного узла. Разумеется, всякая 
замена в большей или меньшей сте- 
пени отрицательно скажется на экс- 
плуатации, а потому она недопустима. 

В. Лианозов из Перми, К. Сердюк 
из Днепропетровска, ряд других чита- 
телей интересуются, почему в инст- 
рукции к машине и в книге Л. П. Шу- 



Схема привода сцепления ^положе- 
ние — выключено): 1 — рабочий ци- 
линдр: 2 — толкатель; 3 — регулиро- 
вочная и контровочная гайки свобод- 
ного хода педали: 4 — вилка вк.люче- 
ния сцепления; 5 — толкатель главно- 
го цилиндра; 6 — ось толкателя; 7 — 
ось педали; 8 — педаль выключения 

сцепления. 


валова «Автомобиль «Жигули» при- 
ведены разные данные для регулиров- 
ки сцепления. Дело здесь в том, что 
на автомобилях, выпускаемых с июня 
1972 года, были изменены некоторые 
размеры сцепления и его привода и, 
соответственно, регулировка. Книга 
была написана раньше, поэтому поль- 
зоваться следует указаниями инструк- 
ции, приложенной к автомобилю. 

Основные различия нового и ста- 
рого узлов приведены на рисунке. 

Группа читателей из Донецка, 
Л. Вульфович из Москвы спрашивают, 
можно ли применять на модели 
ВАЗ-2101 шины автомобилей ВАЗ-2102, 
ВАЗ-2103 и «Москвич», 

На ВАЗ-2101 ставят шины размером 
6,15 — 13 и обода для них 4,5] — 13 
(первые числа — ширина, вторые — 
посадочный диаметр обода для шины, 
] — обозначение профиля обода). Та- 
кие же, по этим размерам, обода на 
ВАЗ-2102 и «москвичах* моделей 
«412» (седан), «427» (универсал), «434» 
(фургон). Однако шины у них раз- 
ные — на ВАЗ-2102, ВАЗ-2103, «Моск- 
виче-412» — размером 6,45 — 13, на 

«Москвиче-427» и «Москвиче-434» — 
6,40 — 13. На ВАЗ-2103 шины радиаль- 
ные, на всех других — диагональные. 
Кроме того, на ВАЗ-2103 более широ- 
кий обод — б] — 13. 

Замена шин 6,15 — 13 другими на- 
званными приведет к некоторому ухуд- 
шению динамики разгона и искаже- 
нию показаний спидометра (вследствие 
изменения радиуса качения колеса), 
может ухудшиться и плавность хода 
автомобиля. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
янженер 



I — сцепление включено; II — конец 
свободного хода; III — сцепление вы- 
ключено. 



Величины хода педали и толкателя 
для первоначального варианта привода 
даны в скобках. 




о* 
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ирвости*совытіііі*факты 


ПЕРВАЯ ДЕТАЛЬ 
ДЛЯ КамАЗов 

В руках Николая Ивановича Ягуткина. 
приехавшего в Набережные Челны из 
Свердловской области по приглашению 
дирекции КамАЗа, кронштейн задней 
рессоры — первая и потому памятная 
деталь, выпущенная на вступившей в 
строй линии ремонтно-инструментально 
го завода, который входит в состав кам- 
ского комплекса. 

На снимке корреспондента газеты «Со 
ветская Татария» А. Шакирзянова запе- 
чатлен этот торжественный момент. 

Николаю Ягуткину и его коллеге Вла- 
димиру Дибалнну выпала большая честь 
"изготовить первую деталь из партии, ко- 
торая служит для отладки оборудования 
на заводах, производящих станочные ли- 
нии для автогиганта на Каме. 



РЕМНИ БЕЗОПАСНОСТИ 
БУДУТ ОБЯЗАТЕЛЬНЫ 

Совет Министров СССР принял поста- 
новление. в которо.м предусмотрены до- 
полнительные меры по предотвращению 
дорожно-транспортных происшествий. Он 
обязал Советы .Министров союзных рес- 
публик. все министерства и ведомства, 
автотранспортные средства которых за- 
няты перевозками пассажиров, улучшить 
организацию таких перевозок и обесп*^- 
чение их безопасности. В этих целях, в 
частности, в течение двух ближайши.ч 
лет должны быть оснащены ремнями без- 
опасности все эксплуатируемые легко- 
вые автомобили, которые приспособлены 
для их крепления, а также обеспечена 
установка на выпускаемые машины. Про. 
мышленности дано задание наладить из- 
готовление ремней безопасности в коли- 
чествах. обеспечивающих не только ко.м- 
плектацию новых .машин, но и розничную 
торговлю. 


НА СПОРТИВНЫХ ТРАССАХ 


Закончились чемпионаты страны по 
нескольким видам автомотоспорта. При- 
водим их результаты. 

Ажтомобнльное многоборье 

Личный зачет. Г А 3 - 51; 1. В. Сенин; 

2. В. Балашов (оба — РСФСР); 3. П. Лав- 
ренев (Латвийская ССР). Г А 3 - 24: 

1. Ю. Джумма (РСФСР); 2. Н. Любимов 
(Украинская ССР); 3. В. Остриков (Ка- 
захская ССР). 

Командный зачет: 1. РСФСР; 2. Эстон- 
ская ССР; 3. Украинская ССР. 

Картинг 

Личный зачет. 100 и 125 см’ 
(без коробки передач): 1. М. Рябчиков; 

2. М. Густешов (оба — Москва); 3. А. Ши- 
лин (Московская область). 12 5 с м’: 

1. .М. Рябчиков; 2. А. Таскин (оба — 

Москва): 3. В. Лыткин (РСФСР). 

12 5 см’ (с двигателями отечественно- 
го производства): 1. В. Чуваев (РСФСР); 

2. А. Иванов (Ленинград): 3. Н. Кнркилас 
(Литовская ССР). 17 5 с мЗ; 1. В. Оре- 
хов (РСФСР); 2. К. Саруханян (Азербайд- 
жанская ССР): 3. У. Стейнертс (Латвий- 
ская ССР). 


Командный зачет: 1. РСФСР: 2. Моск- 
ва; 3. Латвийская ССР. 


Мотокросс 

Юноши. 12 5 с м3. В. Братковский 
(Киев); 2. В. Войткевичюс (Каунас, Ли- 
товская ССР); 3. Н. Пахтин (Ростов-на- 
Дону). 17 5 см’: 1. Н. Оноприенко (Со- 
ветская Армия); 2. Р. Бракманис (Лие- 
пая, Литовская ССР): 3. А. Ефимов 

(Харьков). Женщины. 17 5 с м^: 

1. В. Коноба (Ростов-иа-Дону;): 2. В. Се- 
пала (Ярваканьди. Эстонская ССР); 
3. 3. Озолиня (Вентспилс. Латвийская 
ССР). Мужчины. 125 см3: 1. Л. Шинка- 
ренко; 2. Е. Петушков: 3. В. Попенко 

(все — Советская Армия). 17 5 с м’: 
1. В. Кавинов (Киев); 2. Г. Моисеев; 
(Советская Армия); 3. В. Петров (Ков- 
ров). 2 5 0 с м’: 1. Г. Моисеев: 2. Л. Шин- 
каренко; 3. В. Кавинов. 3 5 0 с м’: 
1. В. Арбеков (Москва); 2. В. Красноще- 
ков (Киев): 3. А. Грайф (Ижевск). 

5 00 см’: 1. В. Овчинников: 2. В. Крас- 
нощеков (оба — Киев): 3. А. Мандричен- 
ко (Советская Армия). 3 5 0 см’ с ко- 
ляской: 1. И. Гармай — М. Бондарен- 
ко (Советская Армия); 2. Я. Вельвелис — 
Ю. Кузнецов; 3. К. Знединь — А. Упитнс 


(обе пары — Цесис. Латвийская ССР). 
7 5 0 см’ с коляской; 1. С. Щер- 
бинин — С. Лыжин; 2. В. Телегин — 
П Сосновских (обе пары — Ирбит); 

3.’ Е. Нечипоренко — В. Погановскии 
<Совстская Армия). 

Командный зачет: 1. РСФСР: 2. Ук- 
раинская ССР; 3. Латвийская ССР. 

Первенство среди ДЮСТШ, юношеских 
секций ДСО и ведомств. Личный зачет: 

5 0 см’: 1. А. Озолиньш (Рига, клуб 
«Биерини»): 2. Л. Янтс (Таллин, ДЮСТШк 

3. Ч. Берзиньш (Рига. ДЮСТШ) 
175 см’: 1. В. Мешалкин (Москва. 

«Трудовые резервы»); 2. Я. Мачульский 
^(Вильнюс, ДЮСТШ): 3. В. Крамаренко 
(Краснодар, ДЮСТШ). 

Командный зачет: 1. Рига (клуб (Бис- 
рини»): 2. Таллин (ДД)СТШ) 3. Красноярск 
(ДЮСТШ). 

Спидвей 

Личное первенство; 1. Вл. Гс^деев — 
28 очков; 2. Вал. Гордеев (оба — Ба 
лаково) — 25; 3. Н. Дубровин (Тольятти) — 
24; 4. М. Краснов (Балаково) — 20; 3 
Г. Иванов (Ленинград) — 17: 6. В. Кал- 
мыков (Балаково) — 16. 



СТАРТУЮТ БАГГИ 


Об увлекательных кроссовых гонках 
на автомобилях багги написано немало. 
Но еще ни разу эти машины не выходи- 
ли на старт соревнований. В прошло.м 
году ФАС СССР утвердила классифика- 
цию и технические требования к авто- 
мобилям типа «багги», и энтузиасты 
принялись за их постройку. 

Дебют этих новых спортивных машин 
состоялся в г. Смнлтене (Латвия), перед 
началом чемпионата ДСО «Спартак» по 
автокроссу. Впервые перед зрителями 
предстали четыре необычного вида ав- 
томобиля с открытыми кузовами на 
жесткой раме. Один из них построен в 
Эстонии, в рыболовецком колхозе имени 
Кирова заместителем председателя прав- 
ления Э Пелло, другой — в Латвии, на 


Цессиском авторемонтном заводе — 
В. Гнргенсоном. Две машины — плод 
студенческих работ, выполненных в об- 
щественно.м конструкторском бюро (ру- 
ководитель И. Трегубов) Запорожского 
машиностроительного института и в Мо- 
сковском автодорожном институте (ру- 
ководитель М. Назаров). 

Багги держали экзамен на с.чожной 
извилистой трассе, про.чоженной на бе- 
регу озера. Десять кругов (длина кру- 
га — около 800 м) быстрее всех прошел 
Э. Пелло на багги «Нептун» с двигателем 
ІМеМЗ. Кстати, победа гонщика из ры- 
боловецкого ко-чхоза совпала с Днем ры- 
бака. Э. Пелло был лучшим и в показа- 
тельных .заездах, состоявши.хся на сле- 
дующий день 



в последние годы все чаще звучит в печати тема «автомобиль и загрязнение ок- 
ружающей среды». Все чаще произносятся по разным поводам слова «токсичность 
выхлопных газов». Автомобиль стал массовым видом транспорта, и проблема эта 
встает сегодня во весь рост. Над ней работают научно-исследовательские институ- 
ты и лаборатории во всем мире. Она включает много аспектов, так как касается и 
конструкции автомобиля, и вида потребляемого топлива, и планировки городов 
(стоянки машин, подземные переходы и т. д.), а в конечном счете — здоровья 
людей. 

Чем же обусловлена токсичность! Что это такое! Конечно, не представив себе 
химические свойства компонентов, входящих в выхлопные газы, трудно понять всю 
серьезность проблемы. Вопросы по поводу токсичности задают и наши чататели. 

АВТОМОБИЛЬ И ТОКСИЧНОСТЬ 


Вы, наверное, уже обратили внимание 
на то, что новыми Правилами дорожно- 
го движения (глава XI, пункт 165, ІѴа) за- 
прещена эксплуатация транспортных 
средств, если содержание окиси угле- 
рода в отработавших газах их двигателей 
превышает установленную норму. Это 
требование — прямая реакция на заг- 
рязнение воздуха токсичными вещества- 
ми, источник которых — автомобиль. 

Токсичные вещества автомобиль выде- 
ляет в окружающую среду главным об- 
разом в составе отработавших газов, от- 
водимых через выпускную систему из ци- 
линдров двигателя, а также в виде испа- 
рения из вентиляционных отв-ерстий топ- 
ливных баков и карбюратора и, наконец, 
в виде картерных газов двигателя. 

При помощи современных методов га- 
зового анализа установлено около двух- 
сот вредньіх компонентов, входящих в 
смесь отработавших газов. Отметим сра- 
зу, что азот, кислород, пары воды и уг- 
лекислый газ составляют группу, кото- 
рую принято считать нетоксичной. А к 
токсичным веществам относятся: окись 
углерода, углеводороды, окислы азота и 
альдегиды. 

Исследования, проводимые гигиениста- 
ми в ряде стран, позволили выявить пре- 
дельно допустимые концентрации 
(ПДК) токсичных веществ. Превышение 
их оказывает вредное влияние на орга- 
низм человека. Однако в разных стра- 
нах эти нормы для некоторых токсичных 
веществ разные. В СССР, к примеру, 
ПДК для угарного газа заметно мень- 
ше, чем в США, и вообще являются са- 
мыми строгиміИ в мире. В таблице при- 
ведены предельно допустимые концент- 
рации (по весу) вредных веществ в ат- 
мосфере населенных пунктов СССР, ус- 
тановленные союзной нормалью 
СН-245-71. 

В отработавших газах двигателя основ- 
ными продуктами неполного сгорания то- 
плива являются окись углерода, окислы 
азота и углеводороды. При богатых ра- 
бочих смесях среди токсичных компонен- 
тов преобладает окись углерода. При 
бедных — основная доля приходится на 
окислы азота. Сравнительно небольшие, 
но постоянно действующие концентра- 
ции окиси углерода поражают централь- 
ную нервную систему, способствуют раз- 
витию атеросклероза, инфаркта миокар- 
да и легочных заболеваний. Углеводоро- 
ды под воздействием солнечного света 
дополнительно вступают в фотохимиче- 
скую реакцию (в присутствии окислов 
азота), образуя ядовитый состав, который 
наносит здоровью человека большой 
вред. 

Чем вызвано появление этих вредных 
веществ? Мы не будем рассматривать 
здесь принципиально новые решения в 
конструкции двигателей, позволяющие 
получить, как говорят, почти «чистый вы- 


хлоп». Это самостоятельная тема. Сейчас 
речь о том, как свести к допустимому 
минимуму содержание вредных приме- 
сей в отработавших газах уже эксплуати- 
руемых автомобилей. 

Весьма существенно влияет на загряз- 
нение воздуха тщательность регулиров- 
ки карбюратора на холостом ходу. В ус- 
ловиях городского движения продолжи- 
тельность работы на холостом ходу 
(главным образом на перекрестках) со- 
ставляет до 30 процентов общего време- 
ни работы. Современные инструкции по 
обслуживанию указывают порядок регу- 
лирования холостого хода, исходя из ус- 
ловий устойчивой и экономичной работы 
двигателя. И только. Между тем измене- 
ние положения регулировочного винта 
холостого хода даже в пределах, не вы- 
зывающих нарушения равномерной ра- 
боты двигателя и заметных изменений 
расхода топлива, существенно влияет на 
содержание окиси углерода в отрабо- 
тавших газах. Содержание ее в «выхло- 
пе» автомобилей с карбюраторными 
двигателями зависит главным образом 
от состояния приборов систем питания и 
зажигания. Так, при хорошо отрегулиро- 
ванном карбюраторе содержание окиси 
углерода на большей части режимов не 
превышает 0,5 — 2,0 процента, что соот- 
ветствует норме, в то время как при не- 
исправном или неправильно отрегули- 
рованном карбюраторе доля окиси уг- 
лерода в отработавших газах увеличи- 
вается в два с половиной — пять раз. 

Важны отклонения в установке опере- 
жения зажигания от оптимального угла. 
С его увеличением возрастает содержа- 
ние в отработавших газах углеводоро- 
дов, образование которых зависит от 
скоростного и нагрузочного режимов 
двигателя. Содержание окислов азота 
прямо пропорционально углу опереже- 
ния зажигания. 

Точная регулировка двигателя на ус- 
тойчивость работы еще не дает возмож- 
ности добиться минимального выделе- 
ния окиси углерода. Так, у «Волги» 
ГАЗ-21 поворот винта качества смеси на 
74 оборота от оптимального положения 
увеличивает (как показали исследования) 
содержание окиси углерода в «выхло- 
пе» от 1,5 до 6 процентов (в четыре ра- 
за), хотя обороты коленчатого вала дви- 
гателя изменяются незначительно. Рас- 
ход топлива при этом увеличивается на 
20 — 30 процентов для режима холостого 
хода. Следовательно, в эксплуатации не- 
обходимо систематически контролиро- 
вать положение винтов холостого хода: 
они должны быть надежно зафиксиро- 
ваны в отрегулированном положении. 

Практика эксплуатации автомобилей 
показывает, что регулировку холостого 
хода на минимальную токсичность необ- 
ходимо вести, пользуясь тахометром и 
газоанализатором. Эта операция не со- 
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ставляет труда и занимает всего 3 — 5 ми- 
нут. Необходимо установить по тахомет- 
ру минимальное число оборотов холо- 
стого хода (для 'ГАЗ-21 и ГАЗ-24 это 
450 — 500 об/мин, для ВАЗ-2101 — 
600 об/мин, для «Москвича-408» и «412» 
— 600 об/мин). Заворачивают винт холо- 
стого хода до начала перебоев, а затем 
его надо отвернуть на Ѵг оборота. При 
помощи газоанализатора определяют 
содержание окиси углерода и делают 
корректировку. Двигатель должен рабо- 
тать устойчиво и при переходе со сред- 
них оборотов на минимальные не оста- 
навливаться. Без приборов объективно 
установить минимальное количество оки- 
си углерода в отработавших газах прак- 
тически невозможно, так как этот газ не 
имеет ни цвета, ни запаха. Отрегулиро- 
ванный на станции технического обслу- 
живания карбюратор стабильно работа- 
ет около года. 

Заводы нашей страны и стран социа- 
листического содружества выпускают 
большое количество аппаратуры для ре- 
гулировки систем двигателя. Ею оснаще- 
ны станции технического обслуживания. 
И все-таки этой аппаратуры еще недо- 
статочно. 

Заводы — изготовители карбюраторов 
должны подумать о фиксированных (зак- 
рытых) винтах холостого хода, по край- 
ней мере о винте качества смеси. 

Итак, повышенное содержание окиси 
углерода в отработавших газах автомо- 
бильных двигателей можно снизить ря- 
дом технических и организационных ме- 
роприятий. Среди них на первом ме- 
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сте — проверка двигателей на содержа- 
ние ее в отработавших газах, которая 
должна повсеместно стать неотъемлемой 
контрольной операцией технического об- 
служивания. Целесообразно в крупных 
городах открыть специальные станции по 
регулировке двигателей на минимум 
токсичности отработавших газов автомо- 
биля. Такая станция создается в Ленин- 
граде. 

Очень важно, чтобы серьезно отнес- 
лись к этой важной проблеме водители 
и механики, ремонтные рабочие, обслу- 
живающие автомобили. Для этого надо 
специально инструктировать их, доби- 
ваться правильной регулировки систем 
питания и зажигания. Нужна, в общем, 
широкая пропаганда этих мероприятий, 
посильных для всех. Они представляют 
собой на сегодняшний день реальную 
возможность снизить вредное действие 
отработавших газов автомобиля. 

В. БОРИСОВ, 
инженер 

г. Ленинград 


3. «За рулем» № 10 



Сделать Москву образцовым коммунистическим городом — это 
дело чести всего советского народа. 

Из отчетного доклада ЦК КПСС XXIV съезду партии 




ФОРМУЛА АВТОУСЛУГ 


Автомобилизация властно влияет на облик больших совре- 
менных городов, на условия жизни в них. Сотням тысяч ма- 
шин, заполонивших улицы и проезды, нужны многоэтажные 
транспортные развязки, площадь для стоянок и гаражей. Нуж- 
на налаженная служба автосервиса. Генеральный план разви- 
тия столицы учитывает масштабы автомобилизации и ее пот- 
ребности на десятилетия вперед, предусматривая многие гра- 
достроительные и организационные меры, в числе которых и 
быстрое развитие автосервиса. 

Нет нужды доказывать, что исправный, хорошо отрегулиро- 
ванный автомобиль меньше загрязняет воздух, меньше шумит, 
он надежнее в эксплуатации и реже становится причиной 
транспортных происшествий. Обеспеченный местом для стоян- 
ки, он не мешает движению. Все это сфера деятельности авто- 
сервиса, интенсивное развитие которого определено Поста- 
новлением Совета Министров СССР от 10 октября 1968 г. «О 
мерах по улучшению организации технического обслуживания 
и ремонта транспортных средств, принадлежащих гражданам». 

Серьезные задачи поставлены перед объединением «Мосав- 
тотехобслуживание» Гпавмосавтотранса, отвечающим за этот 
участок работы в нашей столице, где много индивидуальных 
автомобилей и число их неуклонно растет. Работе объединения 
уделяют постоянное внимание городской комитет партии и 
Моссовет. Насколько важными являются эти задачи, можно 
судить по тому, что Мосгорисполком уже трижды принимал 
специальные решения по разным вопросам развития столич- 
ного автосервиса. 

Не секрет, что развитию автотехобслуживания в городе в 
течение многих лет не уделялось достаточного внимания. Это 
привело к крайне напряженному положению, которое ощуща- 
ется и поныне. Исправить его можно лишь с помощью широ- 
кой программы, которая приведена в действие. 

Разработанный исполкомом Моссовета, Главмосавтотрансом 
и объединением «Мосавтотехобслуживание» план развития ав- 
тосервиса в столице предусматривает реконструкцию и расши- 
рение действующих станций технического обслуживания и 
строительство новых. 

Работы развернулись на всех станциях. Большая их часть 
представляла собой полукустарные мастерские, разместивши- 
еся под крышами бывших гаражей и автобаз. Пришлось, по 
существу, заново построить станцию № 6 на Красной Пресне, 
N2 12 на Хорошевском шоссе и N2 8 в Тушино. На всех пред- 
приятиях обновляется оборудование. На четырех из них зара- 
ботали камеры по окраске синтетическими эмалями, пущены 


Так. ■лпо-заводскомуо выглядит цех технического обслужива- 
ния авто.мобилей вступившего недавно в строй автоцентра на 
Варшавском шоссе. 


два цеха ремонта двигателей и жестяно-сварочный. Все боль- 
шее применение находит новое диагностическое оборудова- 
ние. Например, на станции N2 12 работает семипостовая диаг- 
ностическая линия. Введены в эксплуатацию новые станции 
N2 1 и 3, ведется реконструкция еще трех. Расширился ассор- 
тимент услуг, значительно увеличился объем обслуживания. 

Как известно, в этом году в Москве проходила междуна- 
родная выставка «Автосервис-73». В мотеле на Минском шос- 
се был организован показ диагностической линии «Бош» (ФРГ), 
которая закуплена и продолжает работать. Приобретено мно- 
го другого отечественного и зарубежного оборудования. 

О нынешнем состоянии столичного автосервиса дают пред- 
ставление такие цифры и факты. В Москве насчитывается 110 
тысяч автомобилей и около 30 тысяч мотоциклов и моторол- 
леров, находящихся в личном пользовании. Для содержания 
этого парка в исправном состоянии и удовлетворения запро- 
сов авто- и мотолюбителей в городе имеется 15 станций тех- 
нического обслуживания и 47 охраняемых автостоянок общей 
вместимостью 7000 машин. Действует станция по ремонту ак- 
кумуляторов. Для гостей столицы, путешествующих за рулем, 
предназначены гостиницы-мотели на Минском и Варшавском 
шоссе. Успешно работает консультационный отдел, где авто- 
любители могут получить советы специалистов по техническим 
вопросам. О нем уже рассказывалось в журнале («За рулем», 
1972, N2 6). Кроме того, этот отдел составляет калькуляции на 
восстановительньій ремонт аварийных автомобилей, дает их 
оценку, что значительно упрощает в судах разбор дел о воз- 
мещении ущерба от аварий. 

Сейчас предприятия объединения «Мосавтотехобслужива- 
ние» выполняют все- виды технического и гарантийного обслу- 
живания, а также регулировочные, арматурные, обойные, же- 
стяно-сварочные работы, осуществляют замену узлов и агре- 
гатов, гарантийный ремонт мотоколясок инвалидов, мотоцик- 
лов и мотороллеров венгерского и чехословацкого производ- 
ства, оказывают дру^гие услуги. О возросших технических воз- 
можностях фирмы свидетельствует тот факт, что в этом году 
СТО впервые участвовали в проведении годового техническо- 
го осмотра. Произведя необходимые работы и убедившись в 
исправности автомобиля, станция свидетельствует это справ- 
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кой, которая служит в Госавтоинспекции основанием для от- 
метки о прохождении годового техосмотра. 

В первой половине текущего года предприятия объединения 
обслужили на 20 тысяч автомобилей больше, чем за тот же 
период в 1972 году. Сравнение это — показатель роста. И все- 
таки до благополучия в сфере автосервиса еще далеко. При- 
чиной тому недостаток производственных мощностей, которы 
ми располагает объединение. Обратимся снова к цифрам. Пс 
расчетным нормам на каждые 150 автомобилей требуется одиг- 
пост технического обслуживания. Таким образом, только для 
машин индивидуальных владельцев в Москве сегодня нужно 
почти 750 постов, а имелось их к началу ньінешнего года втрое 
меньше — 250. Кроме того, 60 процентов автомобилей мос- 
ковские владельцы эксплуатируют уже свыше пяти лет, а ма- 
шины с таким стажем требуют крупнообъемного ремонта ку- 
зовов, капитальной окраски, они чаще выходят из строя и нуж- 
даются в повышенном внимании. И еще: подавляющее боль 
шинство москвичей пользуется своими машинами лишь в теп- 
лое время года и обращается на станции технического обслу- 
живания в мае — сентябре. Именно в эти пять месяцев пред- 
приятия объединения выполняют две трети годового объеме 
работ и, естественно, не могут удовлетворить всех. Пе- 
речисленньім и объясняются длительные очереди на станци 
ях обслуживания и другие недостатки, вызывающие справед- 
ливые нарекания клиентуры и критику в печати. 

В чем же выход из положения? Конечно, нужно строить но- 
вые станции. Это предусмотрено (и об этом речь пойдет ни 
же). А пока объединение старается совершенствовать органи- 
зацию обслуживания, максимально использовать существую- 
щие возможности. Для этого разработаны и утверждены но- 
вые правила пользования услугами станций технического об- 
служивания, в которых установлены предельные сроки выпол- 
нения работ. Введены технические условия приема и ремонте 
автомобилей. Организована предварительная запись на сот 
ласованное с заказчиком время. Большинство станций работа 
ет с 8 часов утра до 9 часов вечера без выходных дней, а ос- 
тальные — с одним выходным. Столы заказов и моечные от- 
деления открываются на полчаса раньше, чем начинается сме- 
на в цехах. Организована информация об имеющихся в прода- 
же запчастях, из тех, которыми станции обеспечены в доста 
точном количестве. А на СТО № 12 открьіт магазин, продаю- 
щий запчасти к автомобилям Горьковского автозавода. Скоро 
такой же магазин для владельцев «москвичей» откроется на 
станции № 6. Повышается требовательность ко всем работ- 
никам объединения, общающимся с клиентами. Через газеты, 
радио и телевидение мы приглашаем автолюбителей готовить 
свои машины к летней эксплуатации в осенне-зимний период, 
когда станции меньше загружены. Кстати, зимой мы даже сни- 
жали цены на 20 процентов, но пока ощутимых результатов 
это не дало. 

Между тем, если бы удалось ликвидировать «мертвый се- 
зон» и добиться равномерного распределения годовой нагруз- 
ки, мы даже в нынешних условиях смогли бы удовлетворить 
практически значительную часть запросов столичных автолю- 
бителей. В этой связи большие надежды мы возлагаем на 
недавно созданное Всероссийское общество автолюбителей. 
По-видимому, в организованном коллективе легче будет убе- 
дить владельцев машин помочь наладить цикличность обслу- 
живания, равномерную в течение года. 

В ньінешнем году объединение готовится начать прием за- 
казов по открыткам на замену кузовов и агрегатов, а также 
абонементное обслуживание автомобилей, приемку машин в 
ремонт на дому и доставку их на станции. Создается пере- 
движной пункт технического обслуживания, оснащенный всем 
необходимым оборудованием, который по вызовам будет об- 
служивать автомобили по месту их стоянки. Вводятся в дейст- 
вие новые посты самообслуживания и антикоррозионного по- 
крытия днища кузова специальными мастиками. Увеличивает- 
ся количество машин технической помощи на линии. Намеча- 
ется ряд других организационных мер и нововведений. 

А теперь вернемся к плану дальнейшего развития автосер- 
виса в столице. Намечена широкая программа строительства 
новых, современных станций, мотелей, центров технического 
обслуживания. В перспективе, за 10 — 15 лет предстоит ввести 
в действие 22 крупных, оснащенных новейшим оборудова- 
нием предприятия. Семь вошли и войдут в строй в течение ны- 
нейшей пятилетки. 

Какое солидное пополнение получит столичная служба ав- 
тосервиса к концу пятилетки, можно судить по характеристи- 
ке центра на Варшавском шоссе, предназначенного для тех- 
нического обслуживания и ремонта «жигулей». В его комплекс 
входят сто на 250 рабочих постов, на которых могут пройти 
обслуживание и ремонт свыше 500 машин за день, магазины 
для продажи новьіх и комиссионных автомобилей и запасных 
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частей к ним, автодром, демонстрационный зал «Автоэкспор 
та», стоянка на 1000 машин. Производственная часть этого 
центра уже сдана в эксплуатацию, а на 1975 год намечено 
ввести в строй такой же по мощности центр технического об- 
служивания возле пересечения Московской кольцевой дороги 
с Минским шоссе. Всего к концу пятилетки проектируется 
увеличить производственную базу столичного автосервиса на 
1098 рабочих постов, то есть более чем в пять раз, что обес- 
печит полное удовлетворение запросов владельцев машин. 
Уже в текущем году ввод новых предприятий позволил более 
чем вдвое увеличить имеющиеся производственные мощности. 
Сдана в эксплуатацию станция № 3 на ул. Зорге для автомо- 
билей ЗАЗ. Это решает проблему обслуживания «запорожцев» 
на ближайшие годы. 

Особенно остро стоит вопрос о хранении индивидуальных 
автомобилей. Большая часть из них ночует на улицах, 6 
процентов хранится на открытых платных стоянках, и лишь 
одна из каждых десяти машин обеспечена местом в гараже. 
Строительство гаражей и стоянок ведется крайне медленно 
и неорганизованно. Тормозом, в частности, являются и такие 
обстоятельства, как отсутствие проектной документации на 
гаражи-стоянки, особенно повышенной этажности, отсутствие 
специальной организации для такого строительства. Помехой 
служат и устаревшие завышенные нормы санитарных и про- 
тивопожарных разрывов между жилыми домами и стоянками, 
в результате чего оказывается немозможным использовать 
подходящие площадки. Между тем неблагоустроенность авто- 
мобилей ложится дополнительным грузом на техническую 
службу автосервиса, поскольку не имеющие пристанища ма- 
шины быстрее стареют, чаще выходят из строя. 

Поэтому в плане развития столичного автосервиса значи- 
тельное внимание уделяется и проблеме хранения машин. До 
конца пятилетки в разных районах Москвы будет оборудова- 
но 14 новых охраняемых стоянок на 3120 мест. Вот адреса не- 
которых из них; на Лихачевском шоссе, возле станции метро 
«Кутузовская», в Текстильщиках, около телецентра в Остан- 
кино, на улице Лобачевского. 

В девятой пятилетке объединению предстоит увеличить объ- 
ем работ по бытовому обслуживанию в 3, 2 раза и по объему 
•продукции в 2,1 раза. Этот план успешно претворяется в 
жизнь и, безусловно, будет выполнен. 

В. СЛОБОДЧИКОВ. 
начальник объединения «Мосавтотехобслуживание» 
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Новая модель любого автомобиля — это не нечто зафиксиро- 
ванное раз и навсегда, а постоянно изменяющееся. В результате 
изменений детали и узлы становятся более долговечными и тех- 
нологичными, растет надежность, уменьшается трудоемкость 
обслуживания, ловыіпаются другие эксплуатационные качества 
машины. Десятки усовершенствований, больших и малых внед- 
ряются ежегодно. 

За один только прошлый год на ♦ Волге ГАЗ-24 изменено бо- 
лее сорока деталей и узлов. 


1. Начиная с августа 1971 года (дви- 
гатель № 84710) в клапанных меха- 
низмах устанавливают новые пружи- 
ны (с переменным шагом) и тарелки 
клапанов. Детали взаимозаменяемы со 
старыми. При этом, меняя пружины 
(рекомендуется — весь комплект), 
нужно ставить их вниз стороной с 
меньшим шагом. Новая тарелка заме- 
няет старую вместе со втулкой. 

2. В воздушном фильтре, начиная с 
шасси 56076, появился резиновый 
маслоразделитель и изъят поддержи- 
вающий кронштейн со всеми деталями. 
А с середины 1972 года были добав- 
лены шланг с патрубком, что намного 
уменьшило шум всасывания. Новый 
фильтр в комплекте взаимозаменяем 
со старым. 

3. Подшипники заднего моста в на- 
чале 1972 года были улучшены — 
стали намного долговечнее, надежнее 
и менее шумными. Размеры их оста- 
лись прежними, что позволяет без ка- 
ких-либо переделок заменять старые. 

В маркировке новых подшипников 
перед цифровым обозначением добав- 
.чена буква «П«- (например, подшипник 
ведущей шестерни 7606У1Ш теперь 
получил номер ІІ7606У1Ш). 

4. На палец оси нижних рычагов пе- 
редней подвески, начиная с шасси 
Х 2 74246, ставится стопорное устрой- 
ство (рис. 1) — специальная скоба 1 с 
болтом и кольцо 2. Небольшое усовер- 
шенствование намного повысило на- 
дежность узла. Скобы с^ кольцами 
можно ставить и на машинах ГАЗ-24 
ранних выпусков. 

5. Шумность в кузове автомобиля 
стала меньше, когда (начиная с шасси 

57309) внедрили новые подушки 
рессор п, соответственно, их обоймы 
(рис. 2). Взаимозаменяемость со ста- 
рым узлом сохі^анена в комплекте. 

При установке новых подушек и 
обойм стремянки рессор затягивают до 
соприкосновения фланцев обойм. 

6. С целью полностью исключить 
стук руля при переезде неровностей в 
1972 году (начиная с шасси 75181) 
был освоен рулевой механизм на брон- 
зовой втулке, заменившей игольчатый 
подшипник 942/32. На верхнюю опору 


вала сошки руля дополните.чьно ста- 
вится подшипник 53А'3401172. Чтобы 
исключить подтекание .масла через 
трубку нижней крышки картера руля, 
установлено уплотнительное кольцо 
(рис. 3). Новое рулевое управление в 
сборе взаимозаменяемо со старым. 

7. С 1972 года (начиная с шасси 
№ 74608), на «Волге* ставят новые чу- 
гунные цельнолитые тормозные бара- 
баны (рис. 4). Они полностью взаимо- 
заменяемы со старыми. Поскольку пе- 
редние барабаны балансируются вме- 
сте со ступицами, нужно менять их в 
комплекте. Для этого в запчасти по- 
ступает ступица 21 Р-3 1030 10-01 в сбо- 
ре с новым барабаном. 

8. Новые фонари указателей пово- 
рота УП120-3726000-П и УП-120- 
3726000-Л (правый и левый) с корпу- 
сом из цинкового сплава и улучшен- 
ной оптикой заменяют старые 
24-3726016 и 24-3726017. 

9. С середины 1972 года (шасси 

№ 106079) завод отказался от электро- 
магнитной муфты вентилятора и в 
связи с этим начал ставить на ГАЗ-24 
новый водяной насос (24-01-1307010), 
который невзаимозаменяем с прежним 
(24-1307100). При необходимости за- 
мены понадобится комплект, куда 
кроме самого насоса войдут шкив ко- 
ленчатого вала (24-01-1005060), перед- 
ний шкив вентилятора (24-01-1307054), 
задний шкив вентилятора (24-1307055- 
10), комплект ремней (ВК-24-01- 
1308019), кожух вентилятора (24-01- 
1309011), вентилятор (24-1308009-30), 
генератор Г250-Н1 (Г-24-01-3701010), 

кронштейны генератора — передний 
(24-3701058-02) и задний (24- 
3701059-01). 

10. В механизме перек.чючения пе- 
редач изменены вилки, штоки и голов- 
ки. Крепление головок (рис. 5) стало 
надежнее. В сборе новый механизм 
(24-1702010-01) взаимозаменяем со 
старым (24-1702010). Можно заменить 
также только вилку или головку на 
старом штоке. Для этого нарезают в 
отверстиях (см. рис. 5) резьбу М8 и 
подбирают болты с пружинными шай- 
бами. 

11. После длительных испытаний 
усовершенствована конструкция маят- 


никового рычага (рис. 6). Новый рычаг 
в сборе с шаровым шарниром, который 
заменил прежнюю конструкцию со 
втулкой, долговечнее и надежнее. При 
замене следует устанавливать весь 
комплект: рычаг 24-3003080-10 и тягу 
24-3003010-10 сошки. Шарнир маятни- 
кового рычага нужно дополнительно 
укомплектовать опорны.м полиэтиле- 
новым сухарем. Этим он отличается от 
аналогичных по устройству шарниров 
рулевых тяг. Пусть вас не смутит, если 
у переднего конца рычага будет упру- 
гое перемещение до 2 мм — это не 
влияет ни на устойчивость ' и управ- 
ляемость машины, ни на износ шин. 

12. Вместо разных правого и левого 
передних брызговиков рамы с 1972 го- 
да (шасси № 91136) устанавливаются 
одинаковые брызговики с обеих сто- 
рон. Одновременно введены и новые 
тормозные трубки от тройника к обоим 
передним колесам, от разделителя к 
тройнику и к соединительной муфте, 
между ней и шлангом задних тормозов, 
усилителем и главным тормозным ци- 
линдром. Такие изменения исключили 
контакт трубок с кромкой брызговика. 
Новые детали взаимозаменяемы со ста- 
рыми. 

13. С середины 1972 года (шасси 
№ 100258) изменен привод замка ба- 
гажника (рис. 7 и 8). Специальное 
устройство позволяет открывать замок, 
не запертый ключом, просто нажатием 
кнопки, что удобно в эксплуатации. 

Новый привод невзапмозаменяем со 
старым. Но установить его на машину 
прежнего выпуска можно. Потребуется 
распилить отверстие в крышке багаж- 
ника по контуру нового привода (см. 
рис. 7) и заменить кулачок 1 новым с 
пружиной 2 (см. рис. 8). Прокладку 
привода нужно подобрать так, чтобы 
она перекрыла отверстие в старом 
^ приводе. 

14 Новое травмобезопасное зеркало 
заднего вида (рис. 9), которое устанав- 
ливается с 1972 года (шасси 94822), 
невзаимоэаменяемо со старым. А но- 
вое наружное зеркало в комплекте со 
стойкой и прокладкой можно устано- 
вить взамен ранее выпускавшегося 
(рис. 10). 
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Рис. 1. Крепление П8.іьцй оси нижних рычйгоБ перед- 
ней подвески до изменения (слева) и после (справа)* 
1 — скоба; 2 — кольцо; 3 — палец. 



Рис. 2. Подушки (а) рессор и их обоймы (б) 
нения (слеваі и после (справа). 


до пзме- 


Рис. 3. Уплот- 
нительное кольцо 
руля до изменения 
крышки картера 
(с.пева) и после 
(справа). 





I ис. о. Крепление головки 
переключения передач до 
(слева) и после (справа). 


механизма 

изменения 



Рис. 4. іормозные барабаны до изме- 
нения (слева) н после (справа). 



Рис. 6. Шарнир ма- 
ятникового рычага до 
изменения (слева) и 
после (справа): 1 — 
маятниковый рычаг; 
2 — тяга сошки; 3 — 
палец маятникового 
рычага; 4 — крон- 
штейн; 5 — палец; 

6 — втулка; 7 — за- 
щитная втулка; 8 — 
шарнир. 



Рис. 7. Замок багажника до изменения 
(слева) и после (справа). 




Рис, 8. Механизм привода замка ба- 
гажника до изменения (слева) и после 
(справа): 1 — старый кулачок; 2 — пру- 
жина; 3 — новый ку.лачок. 


Рис. 9. Крепление внутреннего зеркала 
заднего вида до изменения (слева) и пос- 
ле (справа). 



Рис. 10. Наружное зеркало до изме- 
нения (слева) и после (справа). 



Окончание. Начало — на стр. 3 


В чем «секрет» успеха инструктора 
Алексеева? Прежде всего, это успех не 
только личный, но и всего сплоченного 
коллектива клуба — преподавателей, 
инструкторов, мастеров производствен- 
ного обучения. Здесь действует правл- 
ло|^ постоянно обогащай знания, шли- 
фуй педагогическое мастерство. 

То, что я вижу во время нашей по- 
ездки на «Москвиче», — уже резуль- 
тат. А за ним — большая, трудная, 
каждодневная работа. 

Вот некоторые формы, говоря по-во- 
енному, командирской учебы, плано- 
.мерно проводимой здесь уже многие 
годы. Ежемесячно во главе с начальни- 
ком автомотоклуба собирается педсо- 
вет, творчески направляющий весь 
учебный процесс. Не просто организо- 
вать его: обучаются ребята в два пото- 
ка, с отрывом и без отрыва от произ- 
водства, в две смены, идут из Казани, 
из других городов и сельежих районов. 

Во вторые и четвертые, «методиче- 
ские» субботы каждого месяца пла- 
нируют занятия только тех групп, что 
привлекаются для показных, инструк- 
тивных, проверочных уроков. Показ- 
ные занятия ведут лучшие специали- 
сты, на них особое внимание уделя- 
ется новому, скажем, схеме электрон- 
ного зажигания, гидроусилителю руле- 
вого управления, новым Правилам до- 
рожного движения. Инструкторско-ме- 
тодические проводятся с акцентом 
на техническую эксплуатацию. 

Регулярный, планомерный обмен 
опытом та основа, на которой скла- 
дывается здесь единая методика обу- 
чения, а вернее — единые взгляды на 
подготовку водителя. 

Когда вникаешь во всю эту прочно 
сложившуюся систему совершенствова- 
ния преподавания, то понимаешь в 
полной мере слова начальника клуба, 
служившие ответом на вопрос о «глав- 
ном секрете» : 

Сильные у нас кадры. Преданные 
делу. Преподаватели, инструкторы вы- 
росли здесь, работают в клубе в сред- 
нем почти что по двадцать лет. 

... Во время одной из остановок я 
спросил Алексеева, в чем, по его мне- 
нию, суть работы инструктора. 

— Видели, как бережно учат ходить 
маленького ребенка? — улыбнулся он 
в ответ. — Вот и инструктор — учит 
уверенности и всегда готов прийти на 
помощь. 

Мы плавно катим по асфальту ули- 
цы Ленина к белоснежной звездной 
башне кремля, к бронзовому Мусе 
Джалилю. 

— Послушай, Саша! — вдруг 
спрашивает Владимир Васильевич. — 
Вот, если бы я вышел сейчас из ма- 
шины, пустил тебя одного? Спра- 
вишься? 

-Да! 

Варганов по-прежнему ясно, спо- 
койно смотрит вперед. В точности его 
ответа я уверен. 

м. котлярскті, 

спецкор «За рулем» 

г. Казань 
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V 


с каким нетерпением ждем мы вес- 
ны! Кажется, конца -края нет морозам 
да снегопадам, тянутся дни длинные- 
цредлинные (всего-то 7 — 8 часов!), а 
про ночи и говорить не приходится. 

Но весна приходит — и закрутило, 
понесло, захлестнуло половодье буй- 
ных ликующих дней. Не успели пора- 
доваться — а весна уже кончилась. 
Только стали обретать настоящую 
«форму* — лето промелькнуло! И 
вот уже осень властно и настойчиво 
напоминает: кончается сезон. Все ча^ 
ще мы просыпаемся утром под тихий 
шелест дождя и убеждаемся, что и 
сегодня двухколесному другу придется 
остаться дома, а на работу — пове- 
зет общественный транспорт. Наконец, 
наступает и такой день, когда того и 
гляди полетят «белые мухи*, и мы 
решаем, что мотоцикл пора ставить на 
консервацию до весны. 

В энциклопедии читаем: «консерва- 
ция* — от латинского соп5егѵаііо — со- 
хранение. Итак, задача консервации 
обеспечить сохранность всех дета- 
лей в течение того промежутка вре- 
мени, когда мотоциклом не пользуют- 
ся. Если гараж теплый — вопрос прак- 
тически отпадает. В таком гараже мо- 
тоцикл может простоять три-четыре 
месяца, и на нем после этого можно 
сразу ехать. Он не нуждается в до- 
полнительном уходе (исключение со- 
ставляет аккумуляторная батарея — 
но о ней особый разговор). Если же 
гараж неотапливаемый или, что еще 
хуже, вместо крыши у железного ДРУ" 
га — только неласковое осенне-зимнее 
небо, то придется последний раз в се- 
зоне влезть в свой ремонтный комби- 
незон и подарить мотоциклу один вы- 
ходной день в обмен на счастливые 
минуты, которые он доставил прошед- 
шим летом и еще доставит в будущем. 

Переодевшись, нужно запастись для 
начала ведром, щеткой, керосином, те- 
плой водой, ветошью и стиральным 
порошком (которым допускается мыть 
машины) или автошампунем. Начинать 
лучше, пожалуй, с керосина. В со- 
дружестве со щеткой он быстро спра- 
вится с отложениями маслянистой 
грязи под двигателем, у «маятника*, 
в углублениях и закруглениях карте- 
ра, под карбюратором. Убедившись, 
что основные напластования удалены, 
можно перейти к следующему этапу 
мойке. 

На 10 литров воды достаточно двух- 
трех столовых ложек порошка, напри- 
мер «Дарья*. Название приводим спе- 
циально, не любой годится, некоторые 
порошки разъедают верхний слой кра- 
ски. В процессе купания время от 
времени полезно вспоминать, что оно 
последнее в сезоне, и не жалеть сил и 
вре.мени на удаление засохшей грязи 
из труднодоступных мест. Промыть 
следует и ступицы колес, и шины, и 
глушители. Когда будете проворачи- 
вать колеса — обратите внимание на 
камешки, осколки стекла и другие 
острые и мелкие предметы, застряв- 


шие в покрышках, и удалите их. 

После мойки с порошком на мото- 
цикле могут остаться пятна. Их не бу- 
дет, если вы закончите водные проце- 
дуры обильным душем и протрете все 
поверхности сухой ветошью. Но еще 
никому не удавалось с помощью вето- 
ши полностью удалить воду между 
ребрами цилиндров и головки. А вот 
другим способом сделать это можно 
легко и быстро: достаточно дать дви- 
гателю поработать 10 минут. Цилинд- 
ры и головки прогреются, и вода бес- 
следно испарится. 

Часто между мотоциклистами воз- 
никает спор: нужно ли осенью сни- 
мать нагар? Не берусь ответить на воп- 
рос однозначно, дело во вкусе и в ус- 
ловиях хранения. Но если водитель 
зимой ни разу не намерен подходить 
к мотоциклу и не собирается исполь- 
зовать это время для ремонта, то 
осень — самое подходящее время для 
удаления нагара. Весной очень хочет- 
ся быстрее выехать, и не у каждого 
хватает самообладания заниматься 
«грязными делами* на пороге сезона. 

Значит, решено — удаляем нагар 
осенью. С головки цилиндра а поршня 
лучше снимать его специально зато- 
ченным скребком или шабером. А 
после того, как твердая «чешуя* будет 
ликвидирована, можно пройтись по 
поверхностям мелкозернистой шкур- 
кой. Из выпускных окон цилиндров 
нагар уда.тяют тем же способом. А вот 
очистку выпускных труб и глушителей 
можно механизировать. Нагар в них 
поддается проволочному ершу, стер- 
жень которого вращается при помощи 
дрели. Если нет готового ерша, его с 
успехом заменит стальной трос, у ко- 
торого расплетен конец. С разборными 
глушителями дело обстоит просто: до- 
статочно вынуть акустический фильтр 
и прожечь его пламенем. А неразбор- 
ные (которых сейчас, кстати говоря, 
очень мало) тоже прожигают, но иным 
способом. Снятый с мотоцикла глушіь 
тель располагают так, чтобы узкий 
(задний) его конец находился вверху, 
под вытяжкой или вентилятором, а к 
более широкому концу можно было 
подвести пламя паяльной лампы или 
смоченной бензином горящей тряпки. 
В глушителе создается хорошая тяга, 
и уже через 2 — 3 минуты лампу мож- 
но убрать — нагар выгорит сам. При 
этом не нужно опасаться, что глуши- 
тель прогорит или посинеет — этого 
не случится. 

Теперь снова поставьте цилиндр 
(пли цилиндры) на место — при этом 
постарайтесь не поломать поршневые 
кольца! — подтяните головку, устано- 
вите выпускную трубу и глушитель. 

Убедитесь, что двигатель работает 
нормально, и после прогрева присту- 
пайте к его консервации. У мотоци- 
клистов в ходу два способа. Первый 
приводится почти во всех инструкци- 
ях. Суть его в следующем. Выворачи- 
вают свечи и в каждый цилиндр зали- 
вают 25— -30 см^ масла. Затем для сма- 


зывания стенок цилиндров несколько 
раз медленно проворачивают коленча- 
тый вал. При этом способе у двухтакт- 
ных двигателей большая часть масла 
бесполезно уходит в перепускные окна, 
а нижняя головка шатуна и коренные 
подшипники совсем (или почти совсем) 
не смазываются. Поэтому предподчи- 
телеи другой способ, гораздо более на- 
дежный и эффективный. 

Двигатель прогревают до рабочей 
температуры, как в первом случае. За- 
тем (при работающем двигателе) от- 
соединяют от карбюратора патрубок 
воздушного фильтра и во входное от- 
верстие карбюратора масленкой 
по-иному, скажем, резиновой грушей, 
впрыскивают постепенно, малыми до- 
зами примерно 100 — 150 г масла 
МС-20. При этом следует поддерживать 
повышенные обороты двигателя, не да- 
вая ему заглохнуть от замасливания 
свечей. Густой темный дым из глуши- 
телей служит сигналом, что в картер 
двигателя попало достаточное количе- 
ство масла. В это время следует ЗЗ' 
крыть бензокраник и полностью выра 
ботать топливо из поплавковой каме 
ры. Остается плотно закрыть промас 
ленной бумагой или пленкой патрубо^ 
карбюратора и отверстия глушите 
лей — и за двигатель можно быть спо 
койным. Он благополучно перезимуе' 
при .тюбых, самых неблагоприятны: 
условиях. 

По поводу хранения бензобака так 
же существуют разные мнения. Одні 
уверяют, что лучше на зиму запраь 
лять бак «под пробку*, и приводят р( 
зонные доводы : в нем не скапливав! 
ся конденсат, он не подвергается кор 
розни. Другие говорят, что хранит 
полный бак бензина в течение ш 
скольких месяцев в гараже — больше 
риск: могут скопиться пары бензина - 
недалеко и до беды. Да и качество хрз 
нящегося таким образом бензин 
падает с каждым днем, что може 
стать причиной затрудненного пуск 
двигателя весной. И та и другая те 
ки зрения, как видим, не лишены о 
ноганий, но все же последние довод 
убедительнее. Поэтому на -зиму лучи 
бензин из бака слить, бак ополоснуі 
изнутри маслом, закрыть пробкой, 
отверстие в ней заклеить липкой леі 
той. 

Вы установили мотоцикл на цен 
ральную подставку? Правильно! Т 
перь измерьте давление в шинах. Но 
мальное? Хорошо! Но нет нужды по 
вергать нити корда бесцельному раст 
жению в течение нескольких месяце 
Давление следует уменьшить до 0,7 
0,8 атм. Этим заканчивается .забота 


колесах. 

Следующий, весьма важный объе: 
внимания — тросы управления. 1 
один мотоциклист поплатился за Л( 
комысленное отношение к ним, а ме: 
ду тем их консервация очень просі 
Самый легкий способ — снять в 
тросы и уложить их кольцом в пр 
сторную посуду со смесью из равні 


долей керосина н масла МС-20. Уже 
через 2 — 3 часа смесь проникнет 
внутрь оболочек тросов п надежно 
♦застрянет» в витках. 

Теперь очередь дошла до самого 
требовательного в уходе, самого ка- 
призного предмета — аккумулятора. 
Долгое время их не удавалось сделать 
морозостойкими, а потому хранить зи- 
мой рекомендовалось в тепле. Батареи, 
выпускаемые в последние годы, выдер- 
живают мороз в 20 — 25 градусов, а по- 
скольку при низких температурах в 
десятки раз уменьшается саморазряд и 
благодаря этому аккумулятор стано- 
вится долговечнее, хранят его при тем- 
пературе от о до 20 градусов мороза. 

Исключение составляют старые (в воз- 
расте трех и более лет) батареи, которые 
подвержены сильному саморазряду. 
Их лучше хранить в тепле, так как 
плотность электролита может снизить- 
ся настолько, что он замерзнет и 
разорвет корпус. 

Ныне все инструкции в один голос 
рекомендуют такую последователь- 
ность операций при подготовке акку- 
мулятора к зимнему отдыху: снять 
аккумулятор с мотоцикла, тщательно 
очистить корпус, клеммы и проверить 
уровень электролита, при необходимо- 
сти — долить до нормы; подзарядить 
до признаков полной зарядки (плот- 
ность не меняется в течение 2 — 3 ча- 
сов и равна 1,28 — 1,29); протереть по- 
верхность заливочной мастики тряп- 
кой, смоченной в 10-процентном рас- 
творе нашатырного спирта или кальци- 
нированной соды; протереть аккуму- 
лятор влажной тряпкой и просушить; 
смазать клеммы техническим вазели 
ном, а вентиляционные отверстия в 
пробках заклеить битумной мастикой, 
чтобы не проникал воздух. 

Один-два раза в первый месяц контро- 
лируют плотность и уровень электроли- 
та. Если плотность снизится до 1,24, 
батарею подзаряжают. 

Завершаем консервацию машины об- 
работкой лакокрасочного покрытия и 
хромированных деталей в зависимости 
от их состояния. 

Старую краску, совершенно утратив- 
шую блеск, нужно полировать пастой 
№ 289, № 290 или тонкой пастой «Гло- 
бо». Поверхности, сохранившие блеск 
пли уже отполированные пастами, нуж- 
но обработать жидким восковым поли- 
рующим составом № 3 и затем — во- 
сковой полировочной пастой № 2. Пасту 
наносят на поверхность тампоном из 
ваты или марли и через 15 — 20 мігаут 
тщательно растирают сухой чистой 
фланелью или мягкой суконкой до по- 
явления блеска. 

Восковую полировочную пасту мож- 
но приготовить и самостоятельно: рас- 
плавить две весовые части парафина и 
одну воска, а затем влить в них, не- 
прерывно помешивая, семь весовых 
частей очищенного скипидара. 

Хромированные поверхности целе- 
сообразно сначала отполировать пред- 
назначенным для этого средством 
♦ Глобо», после чего покрыть слегка 
подогретым техническим вазелином. 
Срок защитного действия такого по- 
крытия — четыре месяца, так что зи- 
мой вы можете о нем не беспокоиться. 

Если не пожалеете труда на такую 
подготовку — весной мотоцикл запу- 
стится 4 с полоборота». 



Б. ДЕМЧЕНКО, 
мастер спорта 
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ВСЕ о МОПЕДАХ И МИНСКИХ МОТОЦИКЛАХ 

Как и прежде, материалы для удобства пользования указателем сгруппированы 
по тематическим разделам. В скобках указаны год выпуска журнала, его номер и 
страница. 


Мопеды 


Общие вопросы. Первые львовские мо- 
товелосипеды В-902 и В-905 (1960. 7. 24). 
«Львовянка» МВ 042 (1962. 6. 10). Мото- 
велосипед «Гауя-2» и мопед «Рига-1» 
(1963, 1. 13). Можно ли путешествовать 
на .мопедах (1965, 6. 23). «Рига-3» (1966, 
2. 12). Новые модели мопедов (1968. 4. 
7). Львовские .мопеды (1969, 3, 3). Какой 
мопед выбрать (1969. 7, 18). «Рига-4» 
(1969. 10. 17). Технические характеристи- 
к'Н советских мопедов (1970, 1. 16: 1973. 
1, 30). Перспективные рижские и львов- 
ские мопеды (1970. 2. 29; 1971, 3. 13). 

«Верховина-3». описание конструкции 
(1970, 9. 17). «За руле.м» испытывает 
«Верховину-3» (1971, 6, 25; 1972. 2, 34). 

«Рига-7» (1971. 8. 28). Новая модель ЛІВ-18 
Пензенского завода (1972. 8. 3). «Рига-12» 
и ♦ Верховина-4» (1973, 2, 12). 

Двигатель. Двигатели Ш-50 (1962. 7, 

13) и Ш-51 и взаимозаменяемость их уз- 
лов и детален (1965, 2. 13). Устранение 
перебоев в работе двигателя (1966. 3. 25). 
Взаи.ѵіозаменяемость узлов и деталей 
двигателей Д-4 и Д-5 (1965. 3. 

29). Двигатель Д-6 (1971, 8. 28). 

Приспособление для разборки кар- 
тера двигателей (1969. 11. 28). Форсиров- 
ка двигателя рабочим объемо.м 49.8 см^ 
(1965. 10, 14). Можно ли форсировать 
двигатель рабочим объемом 45 см^ (1966. 
8, 20; 1970, 5 25). Ремонт цапфы колен- 
чатого вала (1971, 10. 17). Обслуживание 
и ремонт двигателей Ш-51 и Ш-52 (1972, 
5. 19; 1972, 6. 20). Форсировка двигате- 


лей Ш-51 и Ш-52 для соревнований (1972. 
9. 21). 

Система питания. Карбюратор К-35 
(1962, 7. 13). Самодельный мерный ста- 
канчик (1963, 2. 25). Как уменьшить шум 
двигателя Д-4 (1961, 10. 3-я страница об- 
ложки). Новый глушитель на мопедах 
(1965, 2, 13). Глушитель двигателя Ш-52 
(1969. 10, 17). Защита тросов «Риги-4» и 
«Верховины-3» от обгорания (1973. 2. 12). 

Система зажигания и электрооборудо- 
вание. Причины выхода из строя катуш- 
ки .Магдины МГ-100 двигателя Ш-50 (1963, 
И. 27). Недостатки магдины МГ-101 (1966, 
3. 25). Как получить от магнето ток для 
питания лампы фары (1964. 7. 24; 1969. 
5, 25; 1971. 10, 13 и 11. 24). Новое элект- 
рооборудование на «Риге-4» (1969, 10. 

17). Обмоточные данные магнето двига- 
телей Д-5 и Д-6 и дросселя «Риги-7» (1971, 
9, 20). Замена магдины генератором 

(1972. 3. 17). 

Трансмиссия. Причина нечеткой фик- 
сации первой передачи на «Рнге-1» (1966. 
3, 25). Увеличение передаточного числа 
главной передачи «Риги-5» и «Риги-7» 
(1972, 3. 33) и «Риги-4» (1972. 8. 33). Об- 
служивание и ре.монт сцепления и ко- 
робки передач Ш-51 и Ш-52 (1972, 6. 20). 

Ходовая часть. Передние амортизаторы 
для мотовелосипедов (1960. 8, 22). Са.мо- 
дельные пружинные подвески на мото- 
велосипедах (1963, 6. 22). Передняя вил- 
ка «Риги-3» (1966. 2, 13). Передняя вил- 
ка и задняя подвеска «Верховины-3» 
(1970. 9. 17). 


Мотоциклы 


Общие вопросы. Описание конструк- 
ции мотоциклов М-103 (1961, 18. 8). М-Г04 
(1964. 6. 15) и М-105 (ікіб. 1. 13; 1968. 3. 
6). Техническая характеристика М-105 
(1970, 1. 17). Дальний пробег на М-105 
(1970, 12. 19). Мотоцикл М-106 (1972. 1. 

20; 1073. 4. 31). 

Двигатель. Почему двигатель не пус- 
кается (1960, 2. 14). Ремонт силового аг- 
регата М-104 и основные параметры ци- 
линдро-поршневой группы (1968. 3. 26). 
Причины плохого пуска двигателя М-104 
(1966, 7, 26) и остановки на больших 
оборотах (1966. 8. 20). Силовой агрегат 
М-105 (1969, 8, 14). Установка двигателя 
ЛТ-105 на мотоциклы предыдущих моде- 
лей и взаимозаменяемость узлов и дета- 
лей _двигателя М-105 с прежними (1969. 
8, 15). Устранение люфта коленчатого ва- 
ла М-105 (1969. 8. 15). Увеличение мощно- 
сти двигателя (1960, 3. 22; 1965. 10. 15; 

1972, 9. 21; 1973. 5, 15). Как придать кар- 
теру нарядный вид (1973. 7. 33). 

Системы питания и выпуска. Ремонт 
дросселя карбюратора (1962. 5. 18; 1964. 
5, 12; 1970, 5, 20). Чем заменить на М-104 
(ЛІ-103) трос дросселя в пути (1969, 12, 
22), Указатель уровня топлива в баке 
(1960, 11. 30; 1962. 5, 19). Очистка выпу- 
скной трубы от нагара (1973. 7, 35). 

Система зажигания и электрооборудо- 
вание. Замена электрооборудования по- 
стоянного тока мотоциклов типа М-ІА 
электрооборудованием переменного 

(1960. 1. 17). Катушка зажигания ЯВЫ 
на М-1М (1966, 8,20). Причины выхода из 
строя электрооборудования М-1М (1960. 
5. 30). Обмоточные данные дросселя 

ЛЬІМ (1966. 8. 20). Схема соединения и 
обмоточные данные статора генератора 
Г-411 (1969. 4. 20). Причины перегорания 


ламп фары и заднего фонаря (1969. 8. 15; 
1971, 12, 24; 1972, 1. 38). Ремонт генера- 
торов Г-401 и Г-411 (1972. 2. 38). Са.мо- 

дельные указатели поворота (1970, 5, 28). 

Силовая передача. Разборка и сборка 
коробки передач и сцепления М-164 (1968. 
3. 26). Разборка, ремонт и сборка короб- 
ки передач М-105 (1970, 11. 18). Как за- 
крепить педаль переключения передач 
(1964. 6. 16; 1971. 10, 17). Приспособле- 
ние, предупреждающее соскакивание 
задней цепи (1964, 2. 22). Задняя переда- 
ча ЛІ-105 (1969, 8, 15). Устранение обры- 
ва тросов сцепления и переднего тормо- 
за (1972, 7. 36). 

Ходовая часть. Приспособления для 
разборки передней вилки и для заливки 
в нее амортизационной жидкости (1969, 
3. 20). Устранение течи задних аморти- 
заторов (1971. 3, 29). Переделка передне- 
го грязевого щитка (1970. 6. 27). Удобная 
подножка (1973, 6. 33). 

Рекомендуемая литература 

Аксенов В. И.. Данилов Ю. В.. 
Егоров В. К.. Фомин Н. А. Мото- 
циклы К-125, К-175 и их модификации. 
«Машиностроение». 1966. Врубель 
Ю. А. Мотоциклы М-103 и М-104. (Устрой- 
ство, эксплуатация и ремонт). «Бела- 
русь», 1964. Г и н ц б у р г М, Г. Устрой- 
ство и обслуживание мотоциклов. «Ма- 
піиностроеиие». 1966. 3 о т о в И., Пан- 

феров Б. Справочник мотоциклиста. 
Издательство ДОСААФ. 1967. Зотов 
И. Г. Подготовка мотоцикла к соревно- 
ваниям. Издательство ДОСААФ. 1963. 
Силкин А. Н. Техническое обслужива- 
ние и ремонт мотоциклов. Издательство 
ДОСААФ. 1961. Швайковский В. В. 
Устройство и эксплуатация мотоциклов. 
Издательство ДОСААФ. 1969. 
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V Всесоюзные соревнования школьников-автомобилистов 


Нам показалось, что полоса июльских 
дождей, прокатившаяся по стране, нача- 
лась именно здесь, на главной площади 
Куйбышева, (носящей то же имя, что и 
город), и в тот самый день -и час, когда 
должны были взять торжественный старт 
V Всесоюзные соревнования школьников- 
автомобилистов. Потоки воды заставили 
всех искать укрытия в машинах, под сво- 
дами оперного театра. Непогода похити- 
ла добрый час и вызвала немало волне- 
ний. На открытие соревнований в пол- 
ном составе прибыл оркестр девочек нз 
«Трудовых резервов» в костюмах, кото- 
рым дождь противопоказан. Загодя сде- 
ланную разметку трассы — смыло, слов- 
но ее и не было. Пришлось делать кор- 
рективы, проявлять оперативность. И все- 
таки существенных поправок дождь вне- 
сти не смог. Не только в торжество от- 
крытия, но и в ход соревнований, рас- 
становку сил. Хотя, оговоримся сразу, 
эта встреча юных закончилась самым 
неожиданным образом. К удивлению всех 
главный командный приз «За рулем» до- 
стался саратовцам — отнюдь не лиде- 
рам. И в личном зачете успех тоже со- 
путствовал волжанам: мальчики и девоч- 
ки из Куйбышева, Тольятти, Саратова за- 
няли четыре призовых места из шести, 
в том числе два первых. 

В таких случаях принято ссылаться на 
«родные стены». Здесь, думается, они ни 
при чем. Московская гегемония, дливша- 
яся пять лет — столько, сколько насчи- 
тывает история всесоюзных соревнова- 
ний, была нарушена по другим, более ве- 
сомым причинам. Чтобы понять их, а за- 
одно оценить доблесть новичков (сара- 
товцы и тольяттинцы стартуют во вто- 
рой раз, а куйбышевцы вообще дебютан- 
ты), сделаем небольшой экскурс в прош- 
лое. Пионерами этих состязаний были 
юные автомобилисты Москвы и Ленин- 
града. От встречи к встрече накаплива- 
ли они и их наставники опыт, из гсу^а в 
год улучшались условия для занятий ав- 
тоделом. И к тому времени, когда матче- 
вые встречи переросли в междугород- 
ные, а затем и во всесоюзные, москвичи 
и ленинградцы были іна голову выше 
своих соперников. Но в том-то и цен- 
ность соревнования в широком смысле 
слова, что опыт передовых становится 
достоянием всех. 

Созданная Министерством автомобиль- 
ного транспорта РСФСР детская автомо- 
бильная дорога в Московской области 
быстро взяла на вооружение все лучшее, 
чем располагали ее соседи в подготовке 
юных водителей. В прошлом году ребя- 
та стали обладателями главного приза. 
В этом их успех повторили питомцы Са- 
ратовской автомобильной дороги Минав- 
тотранса РСФСР, которые в свою оче- 
редь учились іу тех, кто побеждал рань- 
ше. Учились, соревнуясь, учились, при- 
езжая в Москву на слет юных автомо- 
билистов, учились до последнего пред- 
стартового дня. 


За неделю до куйбышевской встречи 
саратовцы сами выступали в роли хозя- 
ев трассы. На центральной площади их 
родного города состоялись I Всероссий- 
ские состязания. Дома ребята заняли 
третье призовое место и получили пу- 
тевку в финал. 

Пожалуй, никто не придал особого 
значения тому, что после первого дня — 
конкурса по правилам движения и 
стрельбы — у них оказалось меньше все- 
го штрафных очков. То же ведь было и на 
всероссийских соревнованиях. Главное 
впереди — автоэстафета и скоростное 


маневрирование. Но это хорошо усвоили 
теперь и саратовцы — тренеры и ребя- 
та Таня Митюрина, Саша Ефремов, Сере- 
жа Сидоренко, Володя Швецов, Виктор 
Шереметьев. В водительских номерах 
программы ребята проявили взрослую 
выдержку, силу духа и удержали завое- 
ванное преимущество. Преследовавшие 
их по пятам команды Московской обла- 
сти, Москвы и Тольятти оказались «а по- 
следующих местах. Большого успеха до- 
бились юные водители Московской дет-» 
ской автомобильной дороги — они увез- 
ли с собой все остальные командные 
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призы — ЦК ВЛКСМ, мнистерств автомо- 
бильного транспорта РСФСР и БССР и 
учрежденный в этом го;^ приз Мини- 
стерства просвещения СССР за лучший 
результат в водительской подготовке. 

Свыше 20 городов направили свои 
команды на всероссийские и всесоюзные 
соревнования. Напомним: пять лет назад 
их было всего шесть, и представляли они 
в основном Дворцы пионеров. Ныне честь 
городов отстаивали и юные водители с 
упоминавшихся автомобильных дорог, 
станций юных техников, из сборных 
команд школ и даже отдельных шко/і. 
Не скроем, к последней категории уча- 
стников мы испытывали особые симпа- 
тии, видя в этом высокий уровень авто- 
мобильной подготовки подростков в ря- 
де средних школ. 

Именно школы представляли команды 
городов — дебютантов сооевнований: Куй- 
бышева (школа № 75), Кишинева (N9 і6). 
Ашхабада (N9 35). Спортивные результа- 
ты их не одинаковы. Саша Емосуев из 
Куйбышева стал победителем, а его од- 
ноклассница Галя Филатова — бронзо- 
вым призером в личном зачете. Ребята 
из Молдавии и Туркмении выступали ме- 
нее успешно. Но результаты соревнова- 
ний оцениваются не только по занятым 
местам, очкам и секундам. Не меньше, 
чем итоги отлично прошедших встреч в 
Саратове и Куйбышеве, нас обрадовали 
сообщения, поступавшие в этом году с 
мест. В Орловской области проведены 
первые областные соревнования с уча- 
стием 12 команд. В Белоруссии состоялся 
1-й республиканский конкурс юных ав- 
томобилистов, на который съехались по- 
бедители внутришкольных и областных 
соревнований. Вот как далеко шагнуло 
дело, начало которому положила когда- 
то матчевая вс'іреча двух команд на при- 
зы журнала. (.егодня тысячи старше- 
классников крепко подружились с авто- 
мобилем, с автоспортом. 

Стремительный взлет детских автомо- 
бильных соревнований был бы невозмо- 
жен без неустанной заботы о них со сто- 
роны взрослых. Здесь можно назвать 
многие организации и ведомства — ми- 
нистерства автомобильного транспорта 
органы просвещения, ДОСААФ, комсо- 
мол, ГАИ. Жаль только, что до сих пор их 
действия в этом направлении не скоор- 
динированы в масштабе страны. Ду- 
мается, это может сделать Министерство 
просвещения СССР. 

М. ГРИГОРЬЕВ 



На дв>’тс первых снимках — открытие 
соревнований в Куйбышеве. 

Скоростное маневрирование на глав- 
ной площади Саратова. 

Чтобы выявить победителей конкурса 
знатоков правил движения, пришлось 
проводить два дополнительных тура. 

Фото в. Ширшова 


НА ЛИЧНЫХ МОТОЦИКЛАХ 

Более 70 участников, представлявших РСФСР, Украину, Белоруссию, Молда- 
вию, Азербайджан, Грузию, Латвию, Литву, Киргизию, Эстонию,^ Узбекистан и 
город Москву, — такова статистика III Всесоюзных военизированных соревнова- 
ний владельцев личных мотоциклов на призы журнала «За рулем». Правда, циф- 
ровые показатели могли выглядеть внушительнее: мандатную комиссию прошли 
84 спортсмена, но ленинградцы и мотоциклисты Туркмении не смогли стартовать, 
так как их машины задержались в пути. Однако если туркменским спортсменам 
хочется только посочувствовать (как-никак расстояние от Душанбе до Вильнюса, 
где проходили соревнования, немалое, и такое, к сожалению, могло случиться), 
то недоразумение, происшедшее с ленинградцами, трудно оправдать. 

Тем не менее состав участников всесоюзной встречи был весьма представитель- 
ным. Но самое главное то, что спортсмены имели уже опыт выступлений в по- 
добных соревнованиях, проводившихся в районах, городах, областях и респуб- 
ликах. А это значит, что военизированная однодневка ширит свою географию, 
укрепляет позиции в мотоспортивной жизни. Особено популярна стала она на 
Украине. Здесь проводятся не только областные соревнования, но и районные, 
городские. В первенстве же республики участвовало 23 команды. Конечно, из- 
вестную роль играет и высокий (1,5) оценочный коэффициент. К примеру, 
команда, занявшая в соревнованиях на личных мотоциклах шестое место, 
приносит своей республике больше очков, чем за победу в чемпионате по мото- 
кроссу или шоссейно-кольцевым гонкам. Такая привилегия не случайна: из 
всех видов состязаний, культивируемых оборонным Обществом, старты на лич- 
ных .мотоциклах имеют наиболее выраженный военно-прикладной характер. 

И на этот раз однодневка включала испытания на старте, простейший мото- 
кросс, стрельбу и гранатометание; за каждый промах на огневом рубеже (пять 
выстрелов по надувным шарам) и слабые броски (если ни одна из гранат не 
пересекала 35-метровую отметку) участники наказывались штрафным кругом. 
Но была и новинка: само расположение трассы подсказало включение в про- 
грамму пятого испытания — легкоатлетического кросса. После первого круга 
и постановки мотоцикла в закрытый парк спортсмен должен был пробежать 
до стрельбища 300 метрюв. Туда и обратно — уже 600. Новшество понравилось. 

Этот пример лишний раз свидетельствует о том, какими возможностями 
располагают организаторы военизированных соревнований на личных мотоцик- 
лах. Исходя из местных условий и не расширяя рамки, определенные Положе- 
нием об однодневке, можно усложнять те или иные элементы, входящие в ее 
программу. Это только повысит интерес со стороны как участников, так и зри- 
телей. Кстати, о зрелищности. Отсутствие наглядности, пожалуй, единственное 
уязвимое место в этих соревнованиях. Ведь круг мотокросса составляет 15 — 18 
километров, и потому зрители видят лишь удаляющихся и приближающихся 
мотоциклистов. Любопытно в этом смысле предложение спортсменов из Луцка, 
которые хотят в скором времени провести кроссовые испытания на короткой, 
хорошо просматриваемой трассе. Дистанция останется прежней, но спортсмены 
перед тем, как испробовать свои силы в стрельбе и гранатометании, будут про- 
ходить по несколько кроссовых кругов. Этот .вариант однодневки имеет и другое 
преимущество: сократится число судей, поскольку отпадет необходимость в 
контрольных пунктах. - - ■ 

Но вернемся в Вильнюс, в то солнечное, свежее после ночного ливня утро, 
когда стрелка часов через каждые две минуты отправляла в трудный путь оче- 
редную пару спортсменов. Судьи полагали, что на преодоление одного круга 
длиной около 18 километров участникам понадобится чуть более получаса. Но 
уже через 25 минут в закрытый парк примчался первый участник. А многие 
проходили трассу быстрее. Факт налицо — подготовка была очень высокой. 

Все ожидали, что лидерство сразу же захватит команда РСФСР — двукрат- 
ный победитель всесоюзных встреч. Ведь в ее составе выступали спортсмены из 
Крымска Краснодарского края, пионеры этих соревнований. Но подходила к 
концу борьба в классе 350 см^ а заметного преимущества команда Российской 
Федерации не получила. Самую серьезную конкуренцию ей оказали коллекти- 
вы Грузии и Украины. Вот закончил соревнование В. Воронин {УССР). Его 
результат — 1 час 18 минут 55 секунд — стал абсолютно лучшим временем. 
Представитель Грузии С. Наливайко, занявший второе место, проиграл победи- 
телю 2 секунды. Третьим был В. Петров из Российской Федерации. 

Команда РСФСР окончательно склонила чашу весов в свою сторону в заез- 
дах класса 175 см^. Этот успех обеспечили опытные В. Соловьев и И. Шевчен- 
ко, показавшие соответственно первый (1.18.57) и второй (1.19.57) результаты. 
Третьим призером стал представитель Белоруссии А. Архипов, В итоге суммар- 
ное время четырех зачетных участников из команды РСФСР составило 5.19.13. 
Второе место заняли мотоциклисты Грузии, на третье вышла команда Украины. 

Участники команд-призерюв выгодно отличались от остальных мотоцикли- 
стов. Ключ к успеху они искали на стрельбище и в секторе для гранатомета- 
ния. Спокойно, не суетясь, они без промаха били по цели, освобождая себя от 
неприятного знакомства со штрафным кругом. 

По общему мнению спортсменов, соревнования прошли как никогда органи- 
зованно. К сожалению, это не заслуга ЦК ДОСААФ Литовской ССР, который 
по существу отстранился от подготовки и проведения всесоюзной встречи, пере- 
доверив все двум работникам республиканского спортивно-технического клуба. 
Они-то и выбрали интересную трассу, продумали график стартов, что вме- 
сте с хорошей подготовкой участников обеспечило успех соревнований. 

Н. СОКОЛОВ, 

г. Вильнюс заслуженный мастер спорта 
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«‘І’рудные» 

статьи 

Правил 


Чем кончается 
«авось» 


Исключения 
из исключений 


Школа 

молодого 

шофера 


Читатели 

предлагают 


Рассказы 
о водителяѵ 


Изучаем новые Правила 
дорожного движения 


МЕТОДИЧЕСКИЕ УКАЗАНИЯ 
УПРАВЛЕНИЯ ГАИ МВД СССР 
ПО ПРАВИЛАМ 
ПРОЕЗДА ПЕРЕКРЕСТКОВ 


Обобщ ив и ПрОдНдЛИЗИрОВдВ ОПЫТ 
первых месяцев применения новых Пра* 
вил дорожного дв ижения в практике ор- 
ганизации движе ния на дорогах, в учеб- 
ном процессе и при подготовке различ> 
ных пособий, Управле ние ГАИ МВД 
СССР сочло н еобходимым дать допол- 
нительные разъяснения по некоторым 
принципиальным поло жениям этого до- 
кумента, в частности по правилам проез- 
да перекрестков. 


Известно, что на нерегулируемых пе- 
рекрестках преимущество перед всеми 
(в том числе и перед трамваем) имеют 
водители, движущиеся по главной доро- 
ге. В этой связи методическое письмо 
ГАИ еще раз подчеркивает, что при от- 
сутствии соответствующих знаков един- 
ственным признаком главной дороги яв- 
ляется покрытие проезжей части, а вто- 
ростепенной — отсутствие его (схема 1). 
Если обе дороги имеют какое-нибудь 
покрытие или обе его не имеют, то 
такие дороги равнозначны между со- 
бой, даже если по ширине проезжей ча- 
сти, а следовательно, по количеству по- 
лос движения они отличаются одна от 
другой (схема 2). Все это следует из 
пункта 110 Правил. 

Вопросы, возникшие на практике, свя- 
заны с тем, что по строительным нор- 
мам даже грунтовая дорога в 50-метро- 
вой зоне перед перекрестками имеет по- 
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крытие. Это обстоятельство, однако, не 
уравнивает ее в правах с пересекаемой. 
Она остается, разумеется, второстепен- 
ной, и водители, движущиеся по ней, 
должны отчетливо себе это представ- 
лять, даже если они и не видят перед 
собой соответствующих дорожных зна- 
ков (1.6 или 2.15). Двигаясь по главной 
дороге, которая на перекрестке повора- 
чивает налево, водитель все равно со- 
храняет преимущество перед транспорт- 
ными средствами, въезжающими на пе- 
рекресток со второстепенных дорог (схе- 
ма 3). 

На нерегулируемых перекрестках рав- 
нозначных дорог преимуществом поль- 
зуется трамвай — как движущийся пря- 
мо, так и поворачивающий налево или 
направо. Ему обязаны уступать дорогу 
водители любых нерельсовых транспорт- 
ных средств (кроме, понятно, водителей 
спецмашин). Между собой водители не- 
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рельсовых транспортных средств реша- 
ют вопрос о порядке проезда пере- 
крестка, руководствуясь только одним 
принципом — уступает дорогу тот, у ко- 
го с правой стороны оказалось прибли- 
жающееся к перекрестку другое тран- 
спортное средство. И наоборот: получа- 
ет право на дальнейшее движение води- 
тель, у которого помехи справа нет, а 
когда она есть — сразу после того, как 
это транспортное средство пересечет 
его полосу движения и путь, таким об- 
разом, освободится (схема 4). 

Здесь надо сказать о следующем. Не- 
которые почему-то подумали, что при 
появлении справа какого-либо транс- 
портного средства надо в любом случае 
останавливаться и ждать, пока оно про- 
едет. Это, конечно, так, если их пути мо- 
гут пересечься по времени или траекто- 
рии. Если же ширина дороги такова, что 
водители помех друг другу не создают, 
то они могут двигаться в намеченных на- 
правлениях одновременно. Иначе это 
привело бы только к снижению про- 
пускной способности дорог и стало пу- 
стой формальностью. Таким образом, 
при достаточной ширине дороги, когда 
один из водителей едет прямо, а другой 
поворачивает или оба поворачивают в 
разные стороны, они ждать друг друга 
не должны (схема 5). Методическое пись- 
мо специально останавливается на этом 
вопросе. Кстати, здесь надо упомянуть 
и о том, что, уступая дорогу транспорт- 
ным средствам, имеющим преимущест- 
венное право на движение, при знаке 
1.6 «Пересечение с главной дорогой» 
нельзя выезжать на проезжую часть пе- 
ресекаемого направления дороги, а ес- 
ли нанесена еще и разметка (согласно 
пункту 43 Правил) — то за линию раз- 
метки. В остальных случаях, то есть при 
отсутствии знаков 1.6 «Пересечение с 
главной дорогой» или 2.15 «Проезд без 
остановки запрещен» и соответствующей 
разметки, место остановки водители дол- 
жны выбирать сами с учетом требова- 
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-іий, вь{текающих из смысла термина «ус- 
тупить дорогу». 

Наконец, при повороте налево или раз- 
вороте надо руководствоваться не толь- 
ко пунктом 111 Правил, но и требовани- 
ями, изложенными в пункте 113. Поэ- 
тому порядок движения через перекре- 
сток нерельсовых транспортных средств, 
одновременно подъехавших с трех сто- 
рон, определяется следующим образом. 
Первым выезжает на перекресток (схе- 
ма 6) водитель легкового автомобиля, 
поскольку справа от него нет транспорт- 
ного средства, которому он обязан был 
бы уступать дорогу. В это время мо- 
жет начать движение водитель грузо- 
вика, у которого не стало помехи спра- 
ва. Как только он освободит путь води- 
телю автобуса, тот проедет через перек- 
ресток. А затем уже завершит маневр 
водитель легковой машины*. 

Описанная последовательность движе- 
ния зиждется все на том же основном 
правиле проезда нерегулируемых пере- 
крестков: в процессе движения каждый 
водитель уступает дорогу транспортному 
средству, находящемуся справа от него. 
Точно так же и в ситуации, показанной 
на схеме 7. Водитель легкового автомо- 
биля первым начнет движение на раз- 
ворот, но, заканчивая маневр, должен 
будет уступить дорогу водителю грузо- 
вика, который в этот момент будет нахо- 
диться справа от него**. 



В трех случаях разъяснения ГАИ каса- 
ются правил проезда регулируемых пе- 
рекрестков. Первое связано с разворо- 
том на перекрестке при разрешающем 
сигнале регулировщика. Дело в том, что 
на перекрестках, регулируемых светофо- 
ром (без дополнительной секции), этот 
маневр определен пунктом 107 Правил, 
причем разворачивающемуся предостав- 
лен приоритет по отношению к движу- 
щимся в поперечном направлении слева 
от него. В то же время пункт 62 Правил 
не устанавливает при вытянутой вперед 
правой руке регулировщика очередности 
движения транспортных средств, приб- 
лижающихся со стороны груди регули- 
ровщика для поворота направо и со 
стороны его левого бока — для разво- 
рота. Как же происходит разъезд води- 
телей в этом случае? В подобных ситу- 

* Это указание меняет ход решения 
задачи в примере 4 статьи Н. Юмаше- 
ва «Нерегулируемые перекрестки*, 
опубликованной в апрельском номере 
^'За руле.м» за 1973 год. а также задачи 
11 «Экзамена на дому» в мартовском 
номере журнала. 

*• Эту поправку надо внести в ответ 
задачи "ѴІ «Экзамена на до.му» и пример 
5 статьи Н. Юмашева «Нерегулируемые 
перекрестки» — обе в апрельском но- 
мере <'3а рулем» за 1973 год. 
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ациях регулировщик сам определяет 
очередность движения и оповещает во- 
дителей об этом дополнительными сиг- 
налами, понятными им обоим. Второе 
разъяснение понадобилось к пункту 
53«б» Правил, разрешающему движение 
на желтый сигнал светофора тем води- 
телям, которые при появлении его уже 
не могут остановиться перед перек- 
рестком или пешеходным переходом с 
учетом требований настоящих Правил. 
Какие здесь имеются в виду требования? 
Официальное разъяснение говорит: пре- 
жде всего, требования пункта 109 (оста- 
новиться у лкчии или таблички «Стоп» 
или, если ее нет, — перед перекрест- 
ком, не создавая помех пешеходам), а 
также пункта 75«в» (запрещено резко 
тормозить, если это не требуется для 
обеспечения безопасности движения). 
Именно при невозможности выполнить 
эти требования (и только в этом случае!) 
водитель может въехать на перекресток 
или иной реі /лируемый участок дороги и 
продолжить движение даже при включе- 
нии желтого сигнала светофора. Таким 
образом, речь идет не только о тех во- 
дителях, кого желтый сигнал «застал на 
перекрестке», как писалось в прежних 
Правилах, но и об оказавшихся в момент 
смены сигналов в непосредственной бли- 
зости от него. 

Наконец, если сигналы светофора или 
регулировщика разрешают одновремен- 
но движение трамваю и нерельсовым 
транспортным средствам, то трамвай, в 
соответствии с пунктом 103, пользуется 
преимуществом независимо от направ- 
ления его движения, за исключением 
случаев, когда следует на стрелку, вклю- 
ченную вместе с красным сигналом све- 
тофора. Применяя это положение, надо 
иметь в виду, что упомянутое исключе- 
ние не касается водителей тех нерель- 
совых транспортных средств, которые 
движутся попутно с трамваем. Води- 
тель трамвая при стрелке, включенной с 
красным сигналом светофора, теряет 
преимущество лишь перед транспорт- 
ными средствами, которые движутся с 
других направлений (пункт 54). 

В методическом письме Управления 
ГАИ МВД СССР (оно разослано всем ор- 
ганам авт оинспекции на местах, куда и 
след ует обращаться по конкретным воп- 
росам) разъяснены и некоторые другие 
по ложения Правил дорожного движения, 
но мы не касаемся их. по скольку эти 
воп росы были рассмотрены в опублико- 

ванных в журнале материалах под руб- 
рико й «Изучаем новые Правила дорож- 
ного движения» 
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же. должно быть с 
вел машину в такое плачевно* 
ти. Эта мысль, наверное воз 
должны сказать сразу: водите 

предпринять 

л. Скурикин с автобазы № 41 
А натворил он вот что. Двигав: 
путном с Жуковым напрівл^ 
знака «Обгон гр’ 
проступок остался бы без поа 
Но здесь ЗИЛ-ІЗО с двумя пр^ 
поезду нужен более широкий 

.Х^РВ^ЛЗ^^Й °®"оятельс^во в. 

Снурикин, как I 


ояние, фкТСрально «“Дител 

"ла"' р“^о;р"иг"^сТк"м"о"к^"“т! 

4аГ^-" '-ь -“и-ІІс ГеГд^сГвиГ 

е9.\“д“х%°оя 

» Московской кольцевой автомоЛып^^ 
іе придумал ничего лучшГ ”а5 " ”ат'' 
м .автомобилям запрещен»’ Н» иЛ ** ' 

муи для движения: ведь прицеп 
ли не могут не ѵчить.ісП- 0 .^ ^ ч«?п всегда 

е,*смог» (а вГоѵг о« ^ выборе б 
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в в в и ■ рі ВІ 




{■ВІІ1аіііііИ| 





V ІЧ 


*> а^^ывІ^ВВВе 


На дорогах 


всего света 


ВЕНГРИЯ. Обследование, провеленнпе п 
Будапеште, показало, что за последние 
10 лет в центральной части гопода^ип 
тенсивность движения возрос та в пять 

ав?омоби?ями''мр^ одновременно запятых 
автомооилями мест под стоянкѵ — почти 

Градостроители рекомендуют 
для решения возникших в связи с этим 
проолем ограничить в будущем время 
стоянки автомобилей в цент^. время 

со.здали новый 
вид асф^тьта со значительно более вьюп- 
ким коэффициентом трения, чем у обыч 
ных дорожных покрытий. Это^ асфальт 

тов^^кпѵтых^г^^® множеством пеХоро- 
опусков и подъемов в гор- 
ном районе Пиятра — Краюлуй ^ 


^гпнин. ежедневно на допогаѵ 
чел^о^в^е'^к.''' Еже^Ѵ^^^^ Тш погибает 2^1 

рожных катастрофах Увечья в до- 

соэдалГопытГь;і""гбр?Іц°^^ ФиР'' 

который располагается на ппЖ??"^-°Р®- 
зон" затсра^ется^^^п^^^ ор?,іж^в"ы. ™ла" 

строя „ светится ’^о замены еГІ‘?^ра"в" 

сч’итсіваёт^" б7т°ееТо® ЛР®”" ® на- 

билей В крѵпныѵ автомо. 

В среднем ^®Р®Д^^^нх скорость 

составляет 6 км/чяо 
есть равна скорости ітешехтя Гпі^г 


ботс'^та''2оТыГ^іГГогв''яз"" Р“РВ- 

соединяет качества обычнь?'^” ремнл Он 
опасности н возпушиых Ремней без- 
аварии полые привятнь^ подушек. При 
но заполняютеГ Гртсном 
няющимся и нетпт-/и«и,^^ (невоспла.ме- 

утве|кдеиий ™аТ„"с?о"в, ''Ге^^е?ёв"а° 
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бнльных магистралях автомо- 
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би^ьиых авариях п^'^^^''Гяи"ыГІ°о^'2: 

ша^ется“рав°заЧпп-^^а''”''® водителей ли- 
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мчалась на вызов. Включив сирену, водитель миновал один пере- 
другой... к третьему подъехал при красном сигнале светофора» Впо- 
® объяснении, что «видел, как остановился автобус, движу- 
щийся на зеленый сигнал по пересекающей улице, а потому продолжал движе- 
ние на красный свет». Однако в правом ряду за автобусом троллейбусе 
Сйбѵся Іг автомобиль скорой помощи. Как оказалось, водитель трол- 

сир2ы нГслы^С.^®'* стоящего автобуса), а сигнала 

Ра^таикСгАиСг^ Черкассах на пересечении улицы Энгельса с Октябрьской, 
гаоотаики ГАИ усмотрели в происшествии вину и водителя ♦скорой». 

«о 9 коллеги. — В чем же роль сигналов типа ♦Сире- 

на» / Зачем же тогда в правилах движения есть особая оговорка и льготы, ко- 
торыми пользуются автомобили со специальным сигналом?» 



СПЕШИ 

НЕТОРОПЯСЬ 


нем”в^ еІ-Г "вРечитаем пункт 13 Правил дорожного движения и вник- 

„ транспортного средства, оборудованного специальными звуковыми 

и световы.ми сигналами (сигналы типа «Сирена», проблесковый маячок и дрѵ- 
гп!» при выполнении служебного задания может отступать от предписаний 
глав IV, V (исключая сигналы регулировщігков), VI, VII и ѴШ настоящих Пра- 
ВИЛ при условии обеспечения безопасности движения». 

этого следует? Во-первых» то, что водителям оговоренных здесь 
ранспортных средств дозволены отступления не от любых вообще предписа- 
ии правил. Как и все, они должны управлять исправными машинами, быть 
трезвыми и выполнять все прочие общие обязанности водителей. Как и все 

подчиняться сигналам регулировщиков, следовать установленному 
порядку движения в особых условиях, правилам перевозки пассажиров. Во-вто- 
рых, и это в данном случае главное, все разрешенные им отступления от Пра- 
вил допустимы при условии обеспечения безопасности двилсения. Так что во- 
дителям спецмашин приходится принимать решения не только за себя, но и за 
других водителей, учитывать их возможности, их условия движения. 

Вернемся к аварии, о которой идет речь. Водитель ♦скорой помощи», вклю- 
чив сирену, заметил, что автомобили, идущие слева наперерез, остановились 
притормозил, пропуская его, и автобус, подъехавший справа. Но при многоряд- 
ном движении надо было быть предельно осторожным. Хотя ЛиАЗ и крупная 
машина, штанги троллейбуса над крышей автобуса заметить можно было. К то- 
му же, ло-виднмому, шофер ♦скорой помощи» хорошо знал, что на этом пере- 
крестке проходит троллейбусный маршрут, и должен был все это учесть. 

Почему водитель троллейбуса не слышал сигнал сирены и не видел автомо- 
биля скорой помощи, понять нетрудно. Он двигался в первом ряду справа от 
автобуса, и тот закрывал ему обзор влево, откуда приближался автомобиль ско- 
рой помощи. Работающий рядом двигатель автобуса, шум в кабине (а может 
оыть, в это время работал и компрессор троллейбуса) не позволили ему услы- 
шать сирену и принять соответствующие меры для пропуска ♦скорой похмощи». 
Вот почему только на подачу сигнала водителю ♦скорой» полагаться было нель- 
зя. Роль ♦Сирены» привлечь внимание участников движения, помочь обнару- 
жить оборудованный спецсигналом автомобиль. А сумели ли они это сделать и 
есть ли у них возможность уступить ему дорогу, надо решать, в каждом кон- 
кретаом случае самостоятельно. Это ответ на первый вопрос авторов письлщ. 

Теперь по поводу второго вопроса. Отступления от Правил дорожного дви- 
жения, которыми могут пользоваться водители автомобилей с сигналом ♦Сире- 
на», конечно, необходимы. Ведь эти автомобили — скорой медицинской помо- 
щи, пожарные, органов милиции, аварийные коммунальных служб и другие, 
выполняя оперативные задания, должны прибыть к месту вызова как можно 
быстрее. Им можно обгонять другие даже в зоне действия запрещаю- 
щих зн^ов, им можно и повернуть там, где всем остальным поворот запрещен, 
и т. д. Им можно, наконец, пересечь перекресток и при запрещающем сигнале 
светофора, но не ♦на авось», а только тогда, когда водители их убеждены, что 
это не скажется, повторяем, на безопасности движения. В этом смысле мы и 
применили (несколько перефразировав) в заголовке наших заметок поговорку — 
♦Спеши нвторопясь» — не торопясь в оценке обстановки на дороге. 

На этом можно было бы поставить точку. Но есть в письме в редакцию еще 
один вопрос. ♦Может быть, данный случай, — пишут водители, — следствие 
недоработки инженеров по безопасности движения тех автотранспортных пред- 
приятии, где есть аівтомобили с сигналами тітпа ♦Сирена»?» Что ж, ответить на 
него утвердительно в связи с разбираемой аварией у нас нет оснований. Однако 
тот факт, что случаи, подобные рассмотренному, увы, нередки и в других го- 
родах, допускает и такое предположение. 

Конечно, было бы очень хорошо, если бы инженеры по безопасности дви- 
жения таких особых автотранспортных предприятий время от времени прово- 
дили специальные занятия, на которых подробно рассматривали права и обязан- 
ности водителей специальных автомобилей, разъясняли им во всех тонкостях 
смысл пункта 13 Правил, а главное, показывали на примерах, как обеспечивать 
безопасность движения при выполнении оперативных заданий. 

Самим же водителям мы хотим в заключение сказать следующее. Естествен- 
но, надо стремиться как можно быстрее приехать к месту бедствия. Но лучше 
прибыть туда на одну минуту позже, чем не доехать совсем. 

А. ШУМОВ, 

заведующий лабораторией автотехнических экспертиз ВШШСЭ 



Для вас 
и вашей 
машины 


«СИГНАЛ-372» 

Темной ночью в «машине случилась не- 
исправность. Вы вынуждены оставить ее 
на обочине дороги, отправившись за по- 
мощью. Или автомобилю пришлось зано- 
чевать на проезжей части неосвещенно- 
го переулка. В таких случаях владельца 
беспокоит опасение, как бы машину не 
зацепил другой водитель, слишком позд- 
но заметив при свете фар ее темный си- 
луэт. В этой ситуации вам поможет 
«Сигнал-372»^ — световой сигнализатор, 
выпускаемый Павлово-Посадским заво- 
дом «Экситон». Это легкая пластмассо- 
вая коробочка размером с пачку сига 
рет. Резиновой присоской она крепится 
изнутри к заднему стеклу .машины. 
Включается электроника, и встроенный в 
сигнализатор фотоэлемент начинает 
свою вахту. Уловив свет фар приближа- 
ющегося автомобиля, он включает ми 
галку, предупреждающую оранжевыми 
вспышками о стоящей машине. Фары 
промчались мимо, и вспышки прекраща 
ются до следующей засветки. Питается 
прибор от двух малогабаритных элемен 
тов «Зів» и в выключенном состоянии 
энергии не расходует. Цена -«Снгна- 
ла-372» — 7 рублей. 



ЗИП-73 


В обстановке напряженного уличного 
движения водители нередко забывают 
выключить указатель поворота пос.че 
завершения маневра. .Л это сбивает с 
толку остальных участников движения и 
может стать причиной больших непри- 
ятностей. Забыть о включенных мигаю- 
щих лампочках указателей поворота не 
даст миниатюрный электронный звуко- 
вой иіщикатор поворота ЗИП-73. выпус- 
каемый тем же Павлово-Посадским за- 
водом «Экситон». Подключенный парал- 
лельно с контрольной лампочкой, он в 
такт с ее миганием будет подавать не- 
громкие гудки-напоминания. Питается 
прибор от аккумуляторной батареи авто- 
мобиля при любой полярности ее вклю- 
чения. Тембр звучания регулируется. 
Цена ЗИП-73 — 5 рублей. 
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ШКОЛА 



МІЛ010Г0 ШОФЕРА 



Обгон требует четкого взаимодей- 
ствия водителей как обгоняемого и об- 
гоняющего автомобилей, так и тех, кто 
движется с ними в попутноіи или 
встречном направлениях. В ситуации 
обгона свои поправки вносят пешехо- 
ды, дорожные и метеорологические ус- 
ловия, различные препятствия на пути 
и т. п. Малейшая ошибка любого уча- 
стника движения, неправильные дей- 
ствия, просчет, нерешительность соз- 
дают опасность и грозят аварией. А 
нарушения условий безопасности при 
обгоне пока еще весьма часты. Они яв- 
ляются причиной каждой пятой ава- 
рии на дорогах страны. 

Эти нарушения чаще всего — резуль- 
тат неумения правильно выполнять об- 
гон, незнания его схем, тактики и рас- 
чета. В учебной литературе эти вопро- 
сы освещены весьма скудно, а иллюстра- 
ции плохо помогают разобраться в су- 
ти уже потому, что обгоняемый авто- 
мобиль обычно изображается в одной 
позиции, как неподвижный, и весь об- 
гон на такой картинке выглядит в ви- 
де простого объезда препятствия. На 
дороге же обгоняемый, как известно, 
не стоит на месте. При объезде стоя- 
щий автомобиль не может осложнить 
обстановку, а машина в движении при 
неудачно складывающейся впереди си- 
туации может внезапно поставить обго- 
няющего водителя в тяжелое и даже 
безвыходное положение. Таким обра- 
зом, обгоняющий должен учитывать 
не только движение попутных и встреч- 
ных машин, но и обстановку впереди 
обгоняемого, его возможные маневры. 
Говорят, не уверен — не обгоняй. Так 
в чем же надо быть уверенным при об- 
гоне? И как ее обрести, эту уверен- 
ность? Я попробую ответить на эти 
вопросы, исходя из собственного много- 
летнего опыта вождения автомобилей. 

Обычно водитель еще издали заме- 
чает, что впереди идет автомобиль с 
меньшей скоростью. Необходимость 
опередить его становится очевидной 
задолго до сближения машин. Если об- 
гон не связан с выездом на левую сто- 
рону дороги, то прежде всего надо 
оценить обстановку в попутном на- 
правлении, оставаясь пока в своем ря- 


ду (на рисунке — позиция 1). Убе- 
дившись, что рядом или в непосредст- 
военной близости позади нет видимых 
помех и выход на соседнюю полосу 
возможен, включаем указатель левого 
поворота, а спустя несколько секунд 
начинаем перестроение (позиция 2). 
Почему не сразу? Да потому, что на- 
до предупредить о маневре и тех, кто 
еще далеко за вами, чтобы они тоже 
выбрали правильную скорость. Пере- 
строившись в левый ряд и остав.чяя 
нормальную дистанцию до обгоняемо- 
го (длина ее в метрах — половина 
цифровой величины скорости), прини- 
маем окончательное решение (позиция 
3). Отсюда путь обгона виден уже 
весь. Если выясняется, что возможность 
маневра сомнительна (непонятны на- 
мерения обгоняемого, открылись вдруг 
препятствия), повремените. Если помех 
нет, начинайте обгон. Время и путь 
непосредственно обгона (от позиции 3 
к позиции 4) определяются разностью 
в скорости движения обгоняющего и 
обгоняемого автомобилей. Желательно, 
чтобы время и путь были минималь- 
ными: ведь обстановка может менять- 
ся очень быстро. Поэтому не медлите 
и постарайтесь достичь заметной раз- 
ницы скоростей — 20—40 к.м/час. 

Иначе обгон становится затяжным и 
опасным. Вот почему можно рекомен- 
довать перейти с прямой передачи на 
третью, чтобы поскорее набрать ско- 
рость. Грубую ошибку, на мой взгляд, 
совершают те, кто выполняет обгон 
потихоньку, с разницей в скоростях 
10 — 15 км/час. Такой обгон затягива- 
ется на многие сотни метров. 

Время и путь обгона сокращаются 
на подъеме, если обгоняющий выберет 
.момент, когда обгоняемый замедлил 
ход и готовится г: переходу на низшую 
передачу, что часто вынуждены делать 
водители большегрузных машин. Пред- 
видя это, надо в конце спуска макси- 
мально использовать разгон с тем, что- 
бы завершить обгон задолго до верши- 
ны подъема. 

Конечно, ситуации обгона весьма 
разнообразны, а порой неповторимы. 
Однако общие закономерности тут су- 
ществуют, и с ними нужно считаться. 


Например, легковые автомобили на 
спусках разгоняются лишь незначитель- 
но, следовательно, их скорость можно 
считать более или менее постоянной. 
Тяжелые грузовики и автобусы, наобо- 
рот, — под гору всегда увеличивают 
скорость, достигая максимума в низ- 
шей точке спуска. 

Чтобы научиться обгонять правильно 
и безопасно, надо быть внимательным 
к каждой ситуации, замечать и обду- 
мывать свои просчеты, уяснять, поче- 
му была допущена ошибка. Наиболее 
частые причины их — неправильная 
оценка скорости движения обгоняемо- 
го автомобиля, слабое использование 
динамических возможностей своей ма- 
шины, плохая сигнализация о собст- 
венном маневре. На эти стороны надо 
обратить особое внимание. 

Обгон колонны автомоби.лей выпол- 
няется по той же ♦классической^ схе- 
ме, но время и путь его на.много боль- 
ше. Организованная колонна движется 
с более или менее постоянной ско- 
ростью, без перестроений, поэтому в 
обгоне решающим моментом является 
выход на соседнюю полосу движения. 
Перестроение, как и в с.чучае с оди- 
ночным автомобиле.м, заканчивается 
на том же расстоянии от замыкающей 
машины колонны. В этом положении 
выясните для себя, идут ли автомоби- 
ли колонны ровно, без выходов на со- 
седнюю полосу, не будут ли мешать об- 
гону. Начиная обгон и наращивая ско- 
рость, внимательно наблюдайте за дви- 
жением головы колонны. Если замеча- 
ете, что впереди колонна начала объ- 
езжать стоящие машины или другие 
препятствия, нужно заранее искать 
просвет для своего автомобиля. 

Значительно сложнее обгон колонны 
с выходом на полосу встречного дви- 
жения. В этом случае в позиции 3 бе- 
рутся на учет все просветы внутри ко- 
лонны и по ним ведется расчет обгона, 
от одного промежутка до другого. Та- 
ким образом, ситуация в позиции 3 
повторяется перед каждой ♦отдуши- 
ной», позволяющей при необ.ходимости 
занять место в колонне, и обгон ее 
как бы распадается на несколько час- 
тей. Если при возможном появлении 


ПЕРЕУТОМЛЕНИЕ 

Мы уже публиковали (М 8 *3а рулем» за этот год) отрывок из книги 
австрийского ученого Гуго Глязера * Автомобиль, самолет и медицина», поучи- 
тельный для водителей. Предлагаем еице один. 


Очень Чо'Сто читаешь об автомобиль- 
ных катастрофах, случившихся из-за то- 
го. что водитель заснул за рулем. Если 
он оставался в живых, то объяснял в 
свое оправдание, что был переуто.млен. 
вел автомобиль много часов без пере- 
дышки, после чего с ним все и произо- 
шло. 

Переутомление — явление биологиче- 
ское, естественная защитная реакция ор- 
ганизма и. как таковая, разумеется, не 
наказуема. Но дело обстоит несколько 
иначе. Водитель может и должен свое- 
временно понять, что утомлен, и не са- 


диться за руль, ибо последствия такого 
легкомыслия еще тяжелее, чем аварий, 
вызванных алкоголем. Нетрезвый води- 
тель. хоть и с опозданием, но за.мечает 
опасность и реагирует на нее. 

Утомляет, разу.меется, уже сама авто- 
мобильная езда: ведь это работа. Даже 
оставаясь неподвижным, вы приводите в 
действие разные мышцы, удерживать те- 
ло в таком положении — труд, и притом 
более утомительный, чем работа, со- 
пряженная с движениями. Сильная уста- 
лость связана с тем, что кровообраще- 
ние в мельчайших сосудах становится 


недостаточным, поэтому снабжение тка- 
ней кислородом ухудшается. Управление 
автомобилем более утомительно. чем 
подвижная работа, еще и потому, что 
здесь нет смены поз. напряжений и рас- 
слаблений тела. 

Нельзя не считаться и с .моральной на- 
грузкой. В городе внимание водителя 
всегда напряжено, он должен реагиро- 
вать на многие раздражите.чи. На дороге 
монотонность действует усыпляюще. 
Как известно, зрение водителя тоже 
ѵстает. и поскольку восприятие орга- 
нами чувств происходит через централь- 
ную нервную систему, то становится по- 
нятной эта внешняя причина утомления. 

Духота в автомобиле может действо- 
вать на водителя утомляющим образом 
и способствовать появлению сонливости, 
^опление вызывает расширение крове- 
ьюсны.х сосудов кожи, сопровождающее- 
ся 'сужением артерий головного мозга, 
и это тоже причина преждевременного 
утомления. 

Есть и чисто субъективные факторы. 
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на дороге встречных автомобилей обго- 
няющий не будет иметь условий войти 
в просвет между машинами колонны, 
начинать обгон нельзя. 

Вереницы автомобилей, так сказать 
стихийные колонны, рождает тихоход- 
мыл транспорт: тракторы, тяжелогруз- 
ные автопоезда, иногда автомобили ус- 
таревших моделей, которые не могут 
двигаться в режиме высоких скорос- 
тей. Злиться на этих водителей нече- 
го. хотя за ни.ми, конечно, собирается 
хвост .машин, и каждый, кто тянется 
за тихоходом, жаждет его обогнать. 
Здесь главную роль в обеспечении бе- 
зопасности играет выдержка, эмоцио- 
нальная устойчивость, способность по- 
давить желание любым способом вый- 
ти вперед. Обычно при однорядном 
движении водители автомобилей, со- 
ставляющих вереницу, идут на обгон 
поочередно. Сначала тихохода обгоня- 
ет олижний к нему, затем второй и так 
далее. Попытка предпринять рывок с 
хвоста очень опасна : ведь передние 
не спешат из-за того, что полоса встреч- 
ного движения занята, а включив за- 
ранее сигнал левого поворота, вправе 
рассчитывать на то, что их никто об- 
гонять уже не может. Условия для об- 
гона вереницы с конца иногда пред- 
ставляются лишь на подъеме, когда 
просветы между автомобилями увели- 
чиваются. Решиться на такой шаг .мож- 
но, но, начав обгон, очень внимательно 
следите за поведением каждого водите- 
ля, поскольку не исключено, что лю- 
бой из них сам начнет обгон. 

Еще сложнее обгоны с выездом на 
полосу встречного движения. Здесь в 
условия задачи вводятся новые дан- 
ные — расстояние до встречного авто- 
мобиля и его скорость. Считайте, что 
встречные водители движутся с такой 
же скоростью, как вы : в городе — 
60—80 км час, за городохм — ВО- 
ІЮ км/час. Стало быть, если для об- 
гона вам надо 400 метров пути (а это 
реальная цифра, если скорость обгоня- 
емого, скажем, 60 км/час, а об/оняю- 
щего 90 км/час), то расстояние до 
встречного автомобиля должно состав- 
лять минимум 800 метров. Конечно, 
чтобы уметь быстро представлять себе 


эту величину, надо все вре.мя практи- 
коваться в определении расстояния на 
глаз и проверять себя по спидометру. 
Без такого навыка вы будете обгонять 
♦ на авосьі^, а это, сами понимаете, ра- 
но или поздно закончится аварией. 

В ряде случаев обгон запрещен Пра- 
вилами дорожного движения. Их тре- 
бования выработаны жизнью и подле- 
жат безоговорочному исполнению. Ни- 
когда, например, не следует начинать 
обгон на правом повороте дороги, да- 
же если он и не отмечен соответству- 
ющими знакалги. Обгоняемые машины, 
в особенности грузовики и автобусы, 
на правом повороте ограничивают сек- 
тор обзора, делают невидимыми встреч- 
ные автомобили. При этом непросмат- 
ривае.мая зона составляет сотни, а 
иногда тысячу метров, и появление 
встречного автомобиля оказывается на- 
столько неожиданным, что не успева- 
ешь ничего предпринять. 

Очень затрудняет обгон п скользкая 
дорога. В гололедицу на это можно ре- 
шиться лишь в крайнем случае. Дело 
не только в том, что на скользкой до- 
роге собственный остановочный путь 
увеличивается в три-четыре раза и 
потому во столько же раз раньше надо 
выходить в позицию начала обгона, что 
сильно затягивает весь маневр. В этих 
условиях управлять автомобилем чрез- 
вычайно сложно, он плохо слушается 
руля, а чуть поспешишь — и занос. 

Значительно ограничивают воз.мож- 
ность обгона туман, дождь, снегопад, 
сильно снижающие видимость. Обгон в 
таких условиях будет сравнительно 
безопасным лишь на многополосной до- 
роге. Если обстановка на соседней по- 
лосе в ясную погоду видна на большое 
расстояние и с одного взгляда, то 
при неблагоприятных атхмосферных ус- 
ловиях приходится просматривать со- 
седнюю полосу во время перестроения 
и всегда быть готовым вернуться в 
свой ряд, чтобы не помешать нагоня- 
ющему. При видимости менее 300 .м 
обгон с выходом на полосу встречного 
движения становится опасным, а по- 
рой и невозможным вовсе. Не следует 
пытаться пі)оскочііть вперед, восполь- 
зовавшись замедлением обгоняемого. 


Как правило, такое снижение скорости 
бывает вызвано препятствиями впере- 
ди, которые видны водителю обгон че- 
мой машины и не видны обгоняющему. 

Умение правильно и безопасно об- 
гонять не приходит само собой, этому 
надо учиться. Инструкторы практиче- 
ской езды сами обязаны в совершенст- 
ве овладеть теорией, расчетом и техни- 
кой вьтолнения обгона в различ- 
ных условиях движения. Теоретические 
занятия по обгону нужно начинать с 
изучения схемы и расчета объезда. 
Особое внимание обратить на значение 
позиций 2 и 3 обгона как на многопо- 
лосной дороге, так и с выходом на по- 
лосу встречного движения. Затем сле- 
дует познакомить с расчетом обгона. 
Такие таблицы есть в специальной ли- 
тературе (опубликована она и в жур- 
нале «За ру.чемі^ 8 за этот год — 
ред.). Запоминать таблицу невозмож- 
но, но, мне кажется, что на двух-трех 
распространенных режимах для того 
или иного водителя, скаже.м, 40 — 60, 
60 80, 80 — 100 км/час (первые циф- 

рьі — скорость обгоняемого, вторые — 
обгоняющего), представлять себе путь 
обгона в метрах и времени надо. 

Первые практические занятия лучше 
проводить на автодроме или на улице 
с нѳоольшим движением и достаточной 
шириной проезжей части. Урок начи- 
нается с показа инструктором обгона 
автомобиля, следующего со скоростью 
20, 30, 40 км/час. После этого прово- 
дится беседа с учащимися, в которой 
на все их вопросы необходимо ответить 
с предельной ясностью. Затем каждый 
учащийся отрабатывает технику обго- 
на при скорости обгоняемого 20 км/час. 
На последующих занятиях скорость об- 
гоняемого доводится до 30, 40 км/час. 

После того, как учащиеся приобре- 
тут необходимые навыки обгона, заня- 
тия могут быть перенесены на дороги с 
разной интенсивностью движения. Тре- 
нировки желательно начинать на мно- 
гополосных дорогах и лишь в конце 
переходить к изучению обгона с выхо- 
дом на полосу встречного движения. 

А. ГОРШКОВ, 
шофер первого класса 

Тульская область, 
г . Щекино 


Скажем, если человек привык к после- 
обеденному. пусть даже кратковременно- 
^^У сну. а во время автомобильной по- 
ездки у него не находится для этого вре- 
мени, то он становится сонливым его ра- 
ботоспособность уменьшается. Было бы. 
конечно, ошибкой отказываться от обе- 
да во время продолжительной автомо- 
бильной поездки, но если водитель при- 
вык после обеда спать, он не должен на- 
рушать режим н пытаться преодолеть 
усталость. 

Когда именно у водителя начинается 
\то.мление, сказать иель.зя. Это зависит 
от работоспособности каждого и. естест- 
венно, от условий движения. Первый 
признак — утрата автоматизма в управ- 
лении. от которого зависит хорошее вож- 
дение. Когда одолевает сонливость, заду- 
мываешься буквально над кажды.м дви- 
жением. и это. конечно, неблагоприятное 
обстоятельство. Если выразиться проще 
уменьшается способность водігтеля отве- 
чать за свои действия, у н^го постепен- 
но угасает воля, н если он не в состоя- 


нии преодолеть усталость, то засыпает, 
особенно если едет один. 

Каждый чувствует, когда у него начи- 
нается усталость, но многие рассчиты- 
вают ее перебороть или думают, что 
как-нибудь все обойдется. По мнению 
врачей, водитель в этот мо.мент дол- 
жен остановиться или даже вообще 
прервать свою поездку, а не ехать даль- 
ше. пока его глаза не закроются сами. 
Кто не делает этого, тот совершает ро- 
ковую ошибку. Повторяем: никто не 
засыпает за рулем внезапно: признаки 
утомления проявляются столь ясно, что 
водитель должен прервать свою поездку, 
а .усталости, возникающей вдруг и сразу 
вызывающей у водителя сон. не бывает. 
Будет правіільно. если водитель, чувст- 
вуя приближение усталости, остановится 
на 5 минут. Этого в большинстве случа- 
ев достатс>чно, чтобы он снова стал спо- 
собным хорошо вести автомобиль. При- 
нимать медицинские препараты против 
усталости, так называемые возбуждаю- 
щие средства, не рекомендуется. 


Многие водители, борясь с усталостью, 
пьют черный кофе. С точки зрения вра- 
ча можно сказать, что кофе действитель- 
но тонизирует человеческий организм и 
устраняет сонливость, но на очень огра- 
ниченное время. Поэтому кофе можно 
советовать только тем. кому предстоит 
проехать небольшое расстояние. Если 
они не могут прибыть к месту назначе- 
ния за полчаса, то пить кофе не следует. 

Техника тоже приняла участие в деле 
предохранения автомоби.листа от опасно- 
сти задремать за рулем. Американцы 
пробуют устанавливать особое устройст- 
во. отключающее зажигание, если води- 
тель близок к тому, чтобы заснуть. Бу- 
дущее покажет, оправдает ли себя на 
практике это приспособление. 

В качестве профилактической меры, 
особенно когда водитель едет один, .мож- 
но включать радиоприе.мник. Но опыт по- 
казал. что этот способ ненадежен. Напро- 
тив, на многих людей передавае.мая по 
радио «музыка, как и речь, действует 
усыпляющим образом. 
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ПОЧТА 

«ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ» 


Считаю весьма полезной серию ма- 
териалов «Пока не подоспела 03» о 
первой доврачебной медицинской по- 
мощи в водительской практике. И 
прежде всего рекомендацию укомп- 
лектовать простенькую аптечку авто- 
мобилиста. которая всегда может по- 
надобиться и самому владельцу. На- 
сколько это правильно, я испытал на 
себе. 

Случилось так, что. открывая ба- 
гажник «Запорожца», я поцарапал ру- 
ку. Будь в машине аптечка, можно 
было бы заклеить ранку пластырем 
или перевязать ее. и никаких хлопот 
она мне больше не доставила бы. А 
получилось по-другому. Вскоре, за- 
правляясь. я неосторожно облил ца- 
рапину бензином. Спустя шесть ча- 
сов рука сильно воспалилась. Когда 
приехал в медпункт, воспаление до- 
стигло плеча. Мне сделали блокаду, 
уколы, наложили шину. Я вышел из 
строя почти на две недели, приче.м 
первые пять дней болезни мне не оп- 
лачивались. поскольку травма не про- 
изводственная. Вот чем обернулось 
отсутствие в .машине аптечки. 

Теперь считаю своим долгом настоя- 
тельно рекомендовать всем водите- 
лям; уко.мплектуйте аптечку и всегда 
возите ее с собой. 

В. БАБУШКИН 

Эстонская ССР, 

Тартуский район, 
дер. Хааге 



Вряд ли сейчас есть необходимость 
кого-либо убеждать в пользе защитно- 
го шле.ма. Он спас жизнь многим лю- 
дям, уберег от серьезных травм. И 
все-таки бывают случаи, когда в боль- 
ницу доставляют мотоциклиста со 
смертельной травмой головы н... раз- 
битым шлемо.м. Вот почему важно 
и.меть представление об амортизаци- 
онных свойствах и прочности различ- 
ны.х типов шлемов, изготовленных из 
разных материалов, о значении внут- 
ренней экипировки шлемов. Этими и 
другими вопросами, связанными с 
черепно-мозговыми травма.ми мото- 
циклистов. занимаются медики ис- 
следовательской лаборатории нейро- 
трав.матологии при Рижском меди- 
цинском институте. 

Мотошлемы у нас делают в основ- 
ном из стеклопластика и полиэтиле- 
на. Какие из них предпочтительнее? 
Результаты исследований. подкреп- 
ленные клинической практикой, го- 
ворят о явном преимуществе стекло- 
пластика. Он прочнее полиэтилена и. 
главное, .мягче, а потому при ударе 
деформируется, не растрескиваясь, 
надежнее защищая голову. Полиэти- 
лен. уступая по механическим пока- 
зателям стеклопластику почти на 17 
процентов, имеет еще один серьез- 
ный недостаток; от времени он старе- 
ет. становится хрупким, и тогда шлем 
при ударе легко разрушается, обра- 
зуя острые осколки, ранящие голову. 

А.мортизационные свойства шлема 
в большой степени зависят от устрой- 
ства и качества его внутренней эки- 
пировки. ременной подвески, матери- 
ала и состояния прокладок, в особен- 
ности на лобной и теменной частях — 
на них чаще всего приходятся удары 
при падения.х. Эксперименты показа- 
ли. что со временем в результате ста- 
рения амортизационные" качества 
внутренней отделки шлема значитель- 
но ухудшаются. Из этих соображений 
через каждые пять лет шлем лучше 
сменять на новый. 

Специалисты продолжают исследо- 
вания. Они помогут совершенствовать 
конструкцию шлема для мотоцикли- 
стов. сделать его абсолютно надеж- 
ным и долговечным. 

И. ПУРИНЬШ. 
я. КУПИ 

г Рига 



ОБЫКНОВЕННОЕ МУЖЕСТВО 


В зной и распутицу, мороз и метель, днем и ночью бегут по дорогам стра- 
ны автомобили. За рулем — целая армия шоферов. С какими только неожидан- 
ностями не приходится сталкиваться им в пути. Профессия водителя — одна 
из тех, что вырабатывает в человеке мужество, решительность, ловкость. Не 
случайно среди добровольных помощников милиции в наведении порядка так 
много шоферов. Мы хотим рассказать здесь о некоторых из них. 


СХВАТКА В КАБИНЕ 

Шофер Горьковского автопредприятия по перегону автомобилей А. Телицын 
вел новый грузовик в Вильнюс. К ночи он добрался до Москвы и решил пере- 
дохнуть. На кольцевой дороге свернул к площадке для стоянки и, закрывшись 
в кабине, уснул. 

Среди ночи дверь кабины распахнулась и виска шофера коснулось дуло 
охотничьего ружья. Угрожал оружием верзила лет двадцати пяти. 

Поехали, — скомандовал он, — если жить хочешь. 

Сон как рукой сняло. Что делать? Вокруг ни души. До ближайшего поста 
милиции далеко. 

— Куда ехать-то? — пытался потянуть время шофер. 

В Киев... и побыстрее. Вздумаешь где затормозить — пристрелю. 

Решил ехать. С кольцевой дороги машина свернула на Симферопольское 
шоссе, а в районе Подольска — на Брестское. Впереди показался пост ГАИ. 
Инспектор дорожного надзора старший лейтенант милиции К. Зенин по бешеной 
пляске лучей фар определил, что грузовик идет на очень высокой скорости, и 
взмахом жезла приказал водителю остановиться. 

И тут, немолодой уже человек, Телицын понял, что можно действовать: оста- 
вив руль и притормозив, он обеими руками схватился за ствол ружья и отвел его 
в сторону. Сразу же прогремел выстрел. 

...Неуправляемая машина оказалась на обочине и уткнулась в столб. На по- 
мощь шоферу подоспел инспектор ГАИ. Вдвоем они обезоружили и задержали 
преступника, которым оказался некий Е. Зубарев, судимый в прошлом за воору- 
женное ограбление. Выяснилось, что ружье с патронами он украл в ту ночь в 
подмосковном совхозе «Белая дача». 

ГРАБИТЕЛИ НЕ УШЛИ 

События разворачивались как в детективном фильме. Средь бела дня в мага- 
зин № 172 города Шахты Ростовской области ворвались двое в черных масках. 
Угрожая ножом перепуганному продавцу и покупателям, забрали из кассы вы- 
ручку. Все произошло в считанные мгновения. 

Едва преступники вышли, как следом за ними с криком о помощи выбежал 
продавец. Неподалеку находился водитель автобуса автоколонны 1422 Нико- 
лай Сазонов. Поняв, что произошло, он кинулся в погоню за грабителями. Одно- 
го из них он настиг. Тот отчаянно сопротивлялся, но шофер оказался посильнее. 
Ему удалось скрутить руки задержанному и связать его. 

Тем временем подъехала оперативная группа милиции. Сазонов передал ей 
преступника, у которого при обыске изъяли награбленные деньги и маску. В тот 
же день поймали и его сообщника. 

Указом Президиума Верховного Совета РСФСР за смелость н находчивость, 
проявленные при задержании вооруженного преступника, Сазонов Николай Ге- 
оргиевич награжден медалью «За отличную службу по охране общественного по- 
рядка». 

ИМЕННЫЕ ЧАСЫ ШОФЕРА ЧЕРВОНОГО 

В автотранспортное предприятие 09102 Киева приехал необычный гость — 
начальник Управления внутренних дел Киевского горисполкома комиссар мили- 
ции ІП ранга В. Захаров. В торжественной обстановке он вручил водителю такси 
Владимиру Елисеевичу Червоному именные часы. Этой наградой он удостоился 
за смелость и отвагу при задержании опасного преступника. 

...Рабочий день близился к концу. Вечером, когда Червоный уже собирался 
возвращаться в парк, машину остановил молодой человек лет двадцати. Попро- 
сил доставить его в другой рѵайон города. Когда прибыли на место, незнакомец, 
сидевший рядом с водителем, попросил свернуть на тихую улицу. «Приехали!» — 
сказал он. Едва Червоный успел затормозить, как перед «им блеснуло дуло ре- 
вольвера. «А ну выходи!» — скомандовал бандит. 

Сердце шофера лихорадочно забилось, в горле пересохло. Отдать машину? Она, 
же станет помощницей преступника. Делая вид, будто собирается покинуть так- 
си, Червоный что есть силы ударил по руке, державшей оружие, а затем навалил- 
ся на преступника, обезоружил его и скрутил руки. В это время в кабину загля- 
нул случайный прохожий, шофер попросил его вызвать милицию. 

Благодаря смелости и отваге водителя такси были задержаны опасные пре- 
стзчтники Н. ЙСук и В. Дорошенко. Выяснилось, что незадолго до этого они напа- 
ли на работника охраны шахты № 115 Киевметростроя Ф. Лютого и отобрали у 

него револьвер. Тот самый, под угрозой которого Жук пытался завладеть ав- 
томобилем. 
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Е. ПОПОК 







I. в каком из показанных на- 
правлений может двигаться во- 
дитель при таком сигнале све- 
тофора? 

только Б А и Б ни в одном 
12 3 


II Можно ли грузовику остано- 
виться в этом месте? 

можно, если 
до машин по- 
можно нельзя зади минимум 

100 метров 
4 5 6 


III. Какой из показанных зна- 
ков следует установить на 
автомобиле при перевозке 
групп детей? 


А Б В 

7 8 9 








IV. В каком из показанных на- 
правлений могут двигаться 
дальше эти водители? 

в любом только налево 
10 11 


V. Кто должен уступить доро- 
гу? 

водитель ав- водитель 

тобуса мотоцикла 

12 13 


VI. В каком из перечисленных 
мест должен остановиться во- 
дитель? 

в только А А. В 

любом А или Б или В 

14 15 16 17 



VII. Что должен сделать води- 
тель прежде всего, если есть 
пострадавшие при дорожном 
происшествии? 

сооб- 
щить о освободить вызвать 
случив- проезд «Ско- 

шемся другим рую по- 
в мили- водителям мощь> 
цию 

18 19 20 


VIII. Противотуманные фа- 
ры следует включать од- 
новременно с 

дальним ближним габарит- 
светом светом ными огня- 
ми 

21 22 23 


Ответы — на стр. 39 






ДУМПЕР МІ6 


материалы — камень. 
~ удобнее всего транс- 
Венгепск2й*^ непосредственно из карьера, 
пая «Дутраа> Г-116 как 

этих целей. 

автомпЛмп.. I- ^‘^н^нній и маневренный 
г, хорошей проходимостью 
^Р^®оду на все четыре коле- 
шестицилиндровый четырех- 
предкамерный дизель с водя- 
о^п^дением. Мощность этого мо- 

миггия 2300 об/мин. Транс- 

миссия с раздаточной коробкой обеспе- 

восемь передач вперед с двой- 
ным диапазоном. Скорость от 4 до 41 
к.м/час. м'-' 

снабжен двойной пере- 
стѵпиттпі^ п.ланетарньіми редукторами в 
^ ^ колес и блокировкой диффе- 

механизм оснащен 
гидравлическим усилителем. В тормоз- 

двухконтурный пневмати- 
іесьий ножной тормоз, действующий на 
четыре колеса. ^ 

Механизм опрокидывания у думпе- 
ра гидравлический с двумя телеско- 

2пооки^‘:І«. рабочими цилиндрами У гол 

*^апва составляет около 

меры "4.00-24 

Размеры машины: база 2600 мм ко- 
колес 1990 мм, задних ко- 
-2040 мм. Низшая точка под глав- 
ной передачей 420 мм. Вес думпера в сна- 
ряженном состоянии составляет 9500 кг 
грузоподъемность — 10 000 кг, емкость 
ковша 6 м3. Кабина водителя закры- 
тая. рассчитана на одного человека. 


ЮБИЛЕЙНАЯ «ШКОДА» 


В 10 часов утра 29 августа 1973 года с 
главного конвейера завода «Шкода» в 
г. Млада-Болеслав (ЧССР) сошел легко- 
вой авто.мобиль модели «110ЛС». Над его 

кузово.м белые цифры — 

^ппп??к.тіппр°'’’‘‘"° ‘“«ОД» се.мейства 

«ЮООМБ/ШЮО» выпущено на этом заво- 
де со дня начала их производства — с 
1 апреля 1964 года. 

Тогда освоение новой .модели нача- 
лось на современном предприятии, кото- 
рое выросло рядом со старым заводом 
где еще в 1907 году были построены пер- 
вые автомобили марки «Лаурин- Клемент» 
(предшественницы «Шкоды»). Новый за- 
вод позволил резко увеличить выпуск 
легковых машин. 

работы он дал 18.6 тыся- 
чи машин Затем постоянно наращивал 

Тол*?' — 63,6; 1966 год — 79.2: 

1967 год — 97,4: 1968 год — 1119* 1969 

год - 118.4; 1970 год - 123.1; 1971 год- 
,2 тысячи. А за прошлый год коллек- 
тив предприятия, насчитывающий 15 
тысяч рабочих, техников, инженеров, из- 
тысяч «шкод». Из которых 
ОУ процентов поступило на экспорт в 60 
стран мира. ^ 


Миллион легковых машин за пенять 

за^во^мя^оп^” заводы «Шкода». А всего 
готй^^^и 1 йЗГ" существования они из- 
ного «о? ^ тысяч автомобилей раз- 
ного назначения. ^ 


ПРИЦЕПЫ МАРКИ НФА 


.Марка ИФА пользуется известностью ѵ 
советских транспортников. Каждый год 
увеличиваются поставки в СССР грузови- 
ков, са«мосвалов, прицепов, выпускаемых 
предприятиями фирмы ИФА. В этом од- 
на из примет углубляющейся экономиче- 
ской интеграции, знак сотрудничества 
двух дружественных стран. 

ИФА сейчас располагает высокоразви- 
той индустриальной базой для производ- 
ства автомобильных прицепов, которая 
складывалась в течение многих лет Из- 
готовлением их занимается спецнаіиэи- 
рованный комбинат, состоящий из четы- 
рех предприятий. Такое объединение поз- 


Прицеп ХВ60.П с опрокидывающимся 
на две стороны кузовом. 


волило создать необходимые условия для 
разработки типовых моделей прицепов 
и последующего улучшения их качества 
в том числе повышения сроков службы.’ 

Среди прицепного состава ИФА на- 
ибольший интерес представляют два об- 

опп ~ полуприцеп типа ХЛС 

200.78/Т грузоподъемностью 22,3 т пред- 
назначен для доставки контейнеров с 
грузом от перевалочной базы до заказ- 
чика при помощи двухосного седельного 
тягача. Двухосная тележка полуприцепа 
снабжена рессорной зависимой подвес- 

КОИ, 

ДРУІ'пй прицеп-самосвал с двухсто- 
ронней разгрузой ХВ 60.11 и.меет грузо- 
подъемность 5.3 тонны. Он используется 
с грузовыми автомобиля.ми, тягачами и 
трактора.ми при перевозках сыпѵчих 
грров в строительстве и сельском' хо- 
зяйстве. Эта модель оборудована тормо- 
зами на все колеса с пневматическим 
приводом. 


полуприцеп ХЛС 
чом ЛІАЗ 5^4^^^^^^^^ седельным тяга- 


КОРОТКО 


Авторемонтный завод в Антонинке под 
Познанью (ПНР) начал производство гру- 
зо-пассажирских автомобилей «'Тарпан» 
для сельского хозяйства. В 1973 году на- 
мечено выпустить около 500 машин. На 
будущий год планируется постройка 3000 
автомобилей. 


. 3 * 


Х5ІІ 


Легковые автомобили с двухцилин- 
дровыми двигателями в настоящее вре- 
мя выпускаются в довольно больших 
масштабах. Их строят в ГДР («Трабант»), 
во Франции (•Ситроен-диана»). в Италии 
<ФИАТ 126). Голландии (ДАФ-44). Япо- 
нии («Дайхацу», «Мазд.з», «Мицубиси*. 
«Субэру». «Хонда»). 




В США на легковых автомобилях все 
большее распространение получают ши- 
ны с радиальным расположением нитей 
Такие понрышки в 1973 году со- 
ставят почти половину От всех шин, 
г мг-мтир»; вам ж на мовьіх машина» 
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КОРОТКО 


АВТОМОБИЛИ «МИЦУБИСИ» 

Машиностроительный концерн «Ми- 
цубиси*^ в Японии начал строить первые 
легковые машины в 1917 году по лицен- 
зии ФИАТа. Объединив в 1968 году свой 
капитал с другой японской фирмой — 
«Исудзу>, концерн стал крупнейшим в 
стране поставщиком грузовиков. 

<Мицубиси» строит и легковые авто- 
мобили. микролитражки «^Минина» 
(359 см\ 30 л. с.. 675 кг. 100 км/час), а 
также модель «:Кольт-галант*>(880 кг), ко- 
торая выпускается в двух вариантах — с 
двигателями рабочим объемом 1439 см^ 
(92 л. с.) и 1597 см3 (ЮО л. с.). 

Кроме того, фирма освоила производ- 
ство машин среднего класса «Дебонэйр» 
(1994 см3. 120 л. с.. 160 км/час) и «джи- 
пов» с 95-сильным двигателем по аме- 
риканской лицензии. В год «Мицубиси» 
выпускает около 300 тысяч легковых ав- 
томобилей. из которых примерно поло- 
вину составляют микролитражки «Мини- 
на». 

Одной из новинок является купе типа 
«2-^2» «Кольт-галант-М2». Этот автомо- 
биль снабжен форсированным двигате- 
ле.м от модели «Кольт» и выпускается в 
трех вариантах; 100, 110 и 125 л. с. 



«Кольт-галант^ГТО-М2» (1597 с«мЗ 
110 л. с., 170 км/час). 



Летом 1913 года на улицах Будапешта 
появились первые такси. В настоящее 
время столица народной Венгрии рас- 
полагает 1700 таксомоторами, а к концу 
1975 года их число достигнет 2300. 



Компания «Дженерал Моторе» (США) 
намерена создать в своем техническом 
центре в г. Уоррене аэродинамическую 
трубу для испытания автомобилей и 
изучения расхода топлива, возникнове- 
ния шума и помех при встречном по- 
токе воздуха 80 время движения транс- 
порта с повьішеиной скоростью. Эта 
аэродинамическая труба явится первой 
установкой, предназначенной исключи- 
тельно для испытания автомобилей. По- 
перечник испытательной секции трубы 
в 24 раз.і превышает поперечное сече- 
ние стандартного автомобиля. Длина 
трубьі — 21.3 метра. Скорость потока 
воздуха в ней достигает 257 им час; при 
чеобходимости она может быть увеличе- 
на до 322 км час. 



В переводе это означает «универсаль- 
ные возможности». Так названо фирмой 
«Дай.млер-Бенц» (ФРГ) семейство тягачей 
повышенной проходимости. Машины это- 
го семейства используются в сельском 
хозяйстве, на строительстве, геологораз- 
ведочными партия.мн. Снабженный до- 
полнительным оборудованием. «Унимог» 
может работать как бульдозер, снего- 
уборщик, тягач для железнодорожных ва- 
гонов. а также в качестве стационарного 
двигателя. 

Наиболее распространена модель 
<406 121». Она рассчитана на перевозку 
2 тонн груза. У нее короткая — 2380 .мм — 
база и * сравнительно небольшая — 
4100 .мм — длина. (У ГАЗ-69, напри.мер, 
эти параметры соответственно равны 
2300 и 3850 мм.) Колея «Унимога» сдела- 
на довольно широкой (1602 м.м), и коле- 
са оснащены шинами размером 10.50 — 20. 
примерно такими же, как на ЗИЛ- 130. 

Короткая база позволяет «Унимогу» лег- 
ко перекатываться через неровности, не 
задевая за них рамой. Шины большого 
диаметра также способствуют повыше- 
нию проходимости — машина способна 
преодолеть вертикальный уступ высотой 
0.5 метра. За счет шин большого диа- 
метра и колесных редукторов удалось 
увеличить дорожный просвет до 390 мм. 
Наконец, большое значение для повыше- 
ния проходимости имеют и блокируемые 
дифференциалы обоих ведущих мостов. 

«Унимог 406/121» оборудован шестици- 
линдровым (5675 см3) дизелем мощно- 
стью 84 л. с. при 2550 об/мин. который 


«УНИМОГ» 


Оба ведущих моста автомобиля снаб- 
жены кулачковыми муфтами 1 для бло- 
кировки дифференциала и колесными ре- 
дуктора.ми 2 для повышения дорожного 
просвета. В приводе переднего, управ- 
ляемого моста применен не шариковый 
шарнир равных угловых скоростей, а 
двойной кардан 3. 

Двухтонный тягач «Унимог 406/121» 
отличается компактными размерами, 
очень низким (несмотря на дорожный 
просвет в 390 мм) расположением цент- 
ра тяжести и малы.ми углами свеса спе- 
реди и сзади. 


объединен в блок с трансмиссией, со- 
стоящей из полностью синхронизирован- 
ной коробки передач (шесть передач впе- 
ред и две назад) и одноступенчатой раз- 
даточной коробки. Диапазон передаточ- 
ных чисел в трансмиссии выбран с рас- 
четом, чтобы автомобиль мог двигаться 
со скоростью от 65 до 3 км/час. Тяговые 
качества машины таковы, что она спо- 
собна преодолевать подъемы крутизной 
31 градус. 

На <Унимоге» установлен гидроусили- 
тель руля и гидропневматический при- 
вод тормозов. Подвеска передних и зад- 
них колес — зависимая, но не на рессо- 
рах, а на цилиндрических пружинах с 
телескопическими амортизаторами. 

Однако тягач в снаряженном состоя- 
нии имеет очень большой вес — 3.8 тон- 
ны, а с грузом — 5.8 тонны, что ограни- 
чивает его применение. «Уннмоги» вы- 
пускаются в сравнительно малых коли- 
чествах почти 15 лет и применяются в 
основном в сельских районах страны как 
универсальная фермерюкая .машина. 


Ч. 
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и СМОТРЫ и ПРАЗДНИКИ 

в редакцию приходит сообщение: у нас в городе состоялся 
праздник автомобилистов, просим рассказать о нем. Текст 
подкрепляется фотографиями. Из таких материалов и сформи- 
рована эта страница. Тут упоминается лишь три города, где 
главными героями торжества стали водители и автомобили Но 
такие праздники знакомы москвичам, жителям Гомеля, Свёрд- 
ловска и других городов. Это своего рода отчеты автомобили- 
стов о техническом совершенствовании транспорта, о выполне- 
нии государственных планов. Здесь чествуют лучших людей, 
обмениваются опытом, техническим творчеством, состязаются 
в мастерстве за рулем. Здесь много музыки, шуток, смеха. Сло- 
вом, это лучшая пропаганда почетной шоферской профессии. 


В Ленинграде 

Неотъемлемой частью праздника автомобилистов 
является «выставка на колесах». Посмотрите, ка- 
ким вниманием пользуются ее экспонаты — но- 
вейшие модели советских .машин, совершенство 
которых подчеркивается в соседстве с представи- 
телем начала века. 

Фото Л. Малышева 

В Кишиневе 


«Шире шаг решающего года пятилетки^ — таков был девиз 
праздника автомобилистов в Кишиневе. Его организовали Ми- 
нистерство автомобильного транспорта .Молдавии и республи- 
канский комитет профсоюза рабочих автотранспорта и шос- 
сейных дорог. 

Торжество открылось марш-парадом автомобилей. Почти по- 
лукилометровая колонна, прошедшая по улицам, словно ожи- 
вила полувековую историю отечественного автомобилестрое- 
ния. Несмотря на дождь, жители города дружно вышли, чтобы 
приветствовать автомобилистов. 

открыли мотоциклы с флагами СССР и Молдавской 
ССР. В колясках — девушки в национальных костюмах. За 
рулем — спортсмены ДОСААФ. Следом на автомобилях ГАЗ-69 — 
Герои Советского Союза и Герои Социалистического Труда. 

Вот движется ГАЗ-АА — детище первой пятилетки. За рулем 
ветеран — шофер А. А. Ата.маненко, проработавший на этой 
машине с 1940 по 1968 год. Следом идут трехтонки ЗИС-5. вы- 
пуск которых Московский автомобильный завод начал почти 
сорок лет назад. 

В колонне представлены МАЗы. ЗИЛы. КрАЗы. ГАЗы. «мо- 
сквичи» последних моделей, «жигуші»... Празднично выглядят 
автобусы. Тут ПАЗ-651. ЛиАЗ-677. РАФ-977.., 

Марш-парад — - это лишь начало большого пра.здника. Шесть 
тысяч шоферов, ремонтников, инженерно-технических работни- 
ков из всех автотранспортных предприятий республики съеха- 
лись в этот день в Кишинев, чтобы поделиться своими успеха- 
ми в труде, планами на будущее. 

На каскадной лестнице Центрального парка культуры и от- 
дыха имени Ленинского комсомола — митинг. Его открывает 
за.меститель министра автомобильного транспорта .Молдавии 
В. Р. Зленко. Вот взвивается флаг праздника. Честь поднять 
его предоставлена Герою Социалистического Труда водителю 
Г. И. Терентьеву. Героям Советского Союза И. Н. Федосову. 
М. Т. Харину, полному кавалеру орденов Славы М. П. Варфо- 
ломееву. Кавалео ордена Ленина и двух орденов Трудового 
Красного Знамени В. М. Сахань зажигает Огонь трудовой сла- 
вы. «Пусть пятилетки каждый год победным будет годом» — 
под таким девизом состоялась встреча населения с передови- 
ками автомобильного транспорта. 

Целый день в парках города звучали музыка, песни. Перед 
автомобилистами и членами их семей выступали участники ху- 
дожественной самодеятельности. «Зовут, зовут далекие доро- 
ги» — так назывался тематический утренник, состоявшийся в 
детско.м автогородке «Зеленый огонек». Интересными были ав- 
томобильные соревнования по скоростному маневрированию. 

Ве'іером в Зеленом театре перед автотранспортниками высту- 
пил министр В. М. Фомин, а потом состоялся большой концерт. 
Так закончился этот торжественный день. 

И. СТРОНЕ, 

начальник отдела безопасности движения 
Министерства автотранспорта Молдавской ССР 



Водители — ветераны Отечественной войны и труда. 

Фото л. Гайдаренко 



В Одессе 

В весенний полдень на улицах Одессы вдруг появилось не- 
сколько знакомых до боли авто. Дело было так. К двум те.м- 
ным «пикапам» неясного возраста присоединилась дребезжа- 
щая всеми суставами полуторка ГАЗ-АА. За нею — суровый 
защитного цвета ЗИС-5. Откуда-то выкатился роскошный, как 
старый рояль, ли.музин, потом показалась верткая еще «Побе- 
да*. Следом заплатанный «Москвич» наипервейшего выпуска... 
Когда это нетипичное для семидесятых годов текущего века 
автошествне растягивается в среднем на полтора квартала, ме. 
стное население, бросая все другие дела, высыпает на залитые 
солнцем тротуары, балконы и просто подоконники, а какой-то 
пожилой гражданин толкает другого гражданина: 

— Слушайте, это же точно, как тогда!.. 

Совсем молодые люди, знающие про «тогда» только из мест- 
ных литературных источников, на всякий случай не позволя- 
ют «пикапам» обгонять себя. 

Естественно, все это не ускользает от внимания местной 
госавтоинспекции. Вначале она внимательно присматривается 
и, несомненно, кое-что выясняет, А затем решительно вмеши- 
вается. -Мощный автопатруль ГАИ стремительно обходит авто- 
транспортные средства, прошедшие минимум пол-Европы и об- 
ратно. щелкают громкоговорители и тысячи ушей слышат: 

— Внимание, вни.мание! Автопробег на приз «Антилопа гну», 
посвященный празднику «Одесса .улыбается», следует по .марш- 
руту! В колонне 25 машин отечественных марок довоенного и 
послевоенного выпуска. Посмотрев на эту колонну, вы сами 
можете убедиться, как далеко шагнуло наше автомобилестрое- 
ние!.. 

Инспектор оглядывается на пузырящиеся рукописные сред- 
ства наглядной агитации — и в наэлектризованном одесском 
воздухе звучит: 

— Ударим автопробего.м по бездорожью и разгильдяйству! 
Экономьте время — ездите на авто! Автомобиль не роскошь, а 
средство передвижения! Учтите это — изучайте новые пра- 
вила! Гражданка в голубом пальто, я к вам обращаюсь. Пеше- 
хода надо любить, верно? Так любите себя в первую очередь!.. 

Вы еще не знали одесскую автоинспекцию? Вы с ней уже 
познакомились. 

Больше трех часов колесил по всей Одессе этот задорный 
автопробег. Будем до конца откровенны; не все его участники 
доехали до финиша. Многие дошли. И не пожалели! Потому что 
в центральном одесском парке уже разнесся упорный слух, что 
сейчас сюда для торжественной раздачи трофеев пробега явит- 
ся лично товарищ О. Бендер. 

И вот Он появляется... 

Но — довольно. Отдельные неочевидцы, тем более неодесси- 
ты могут не поверить. Что ж. милости проси.м в Одессу, на 
следующий автопробег! 

Гр. ЯБЛОНСКИЙ, 
участник автопробега 



В Одессе — с юмором... 

Фото лейтенанта милиции А. Подмаэко 




СОВЕТЫ 


БЫВАПЫХ 


ВОЗЬМИТЕ НА ЗАМЕТКУ 

Наверное, случай, который произошел 
со мной, поможет кому-то из автомоби- 
листов в аналогичной ситуации выйти из 
трудного положения. 

В один и.з зимних дней, при морозе 
около 30 градусов с ветром капелька во- 
ды. попавшая в бензопровод между ба- 
ком и бензонасосом моего автомобиля и 
замерзшая в нем. стала причиной вы- 
нужденной остановки вдали от до*ѵіа. Вы- 
дуть или растопить ледяную пробку в 
бензопроводе в этих условиях не пред- 
ставлялось возможным, помощь в виде 
буксира получить было неоткуда. 

Нужда подсказала выход. Я запол- 
нил бензино.м бачок опрыскивателя (бла- 
го он все равно зимой пуст), соединил 
его шланг с прие.мным штуцером бензо- 
насоса н так добрался до гаража. 

В. лопоногов 

г. Пермь-87, 

ул. Малкова, 24-35 


ПРОСТОИ ОТНЛЮЧАТЕЛЬ МАССЫ 


Конструкция отключателя массы (см. 
рисунок), которую я применил на своем 
«Запорожце», проста, надежна и. кроме 
того, служит неплохим дополнительным 
антиѵгонным средством. 

Основа — шпилька 10 из меди (.мож- 
но взять латунь или. в крайнем случае, 
сталь) диаметром не менее 10 мм с бур- 
тиком 9. Укрепляем ее в отверстии пере- 
городки 5 кузова, между салоном и ба- 
гажником. При этом шпильку тщательно 
изолируем от массы кузова капроновыми 
шайбами б и резиновой, или также кап- 
роновой. втулкой 8. Участок кузова вок- 
руг шпильки нужно тщательно, до бле- 
ска очистить от краски и усилить кон- 
тактной ша.йбой 7 из .меди или латуки 
толщиной 1,5 — 2 мм. Собираем, как по- 
казано на рисунке, весь комплект к хо- 
рошо затягиваем гайки 3. 

Теперь, отворачивая контактную гай- 
кѵ 11, легко обесточить машину, а уходя 
можно даже снять контакт и унести с со- 
бой или спрятать. Нарезав на внутрен- 
ней (относительно салона) части раз.мы- 
кателя какую-либо нестандартную резьбу 
и задав удобный вам ра.змер буртика 9, 
вы предохраните автомобиль и от угона. 

Н. САВЕЛЬЕВ 

194018. 
г. Воронеж, 

ул. Ф, Энгельса, 91, кв. 2. 



Конструкция размыкателя массы: 1 — 
«.массовый» провод: 2 — клемма; 3 — 
гайка; 4 — стальная шайба: 5 — пере- 
городка кузова; 0 — капроновые шайбы; 
7 — контактная шайба; 8 — изолирую- 
щая втулка; 9 — буртик; 10 — шпилька; 
11 — контактная гайка. 


ЗАЩИТА ШАРНИРОВ 



Рис. 2. Установка 
дополнительного уп- 
.’ютпения: 1 — палец; 
2 — колпачок: 3 — 
дополнительное уп- 
лотнение; 4 — за- 
щитное кольцо сфе- 
рического уплотне- 
ния; 5 — 6 — шайбы 
сферического упло'г 
нения. 



Рлс. 1. Так из гофрированного резинового «чул- 
ка» делается уплотнение для шарнира. А-А — ли- 
ния отреза; Б — дополнительное уплотнение. 



Вода, грязь, пыль, попадая в соедине- 
ния рулевых тяг автомобиля, быстро, 
разрушают шарниры. Чтобы на длитель- 
ный срок удержать в них смазку и по- 
ставить надежный заслон пыли, пред.ла- 
гаю защитить узел дополнительным ре- 
•зиновы.м чехлом. 

Подходят гофрированные «чулки» 
со штока привода главного тормозного 
цилиндра «волги» ГАЗ-21. Отрезав часть 
чехла, как показано на рис. 1, установи- 
те ее поверх имеющегося уплотнения 
шарового пальца (рис. 2). 

Теперь сма;зка из шарнира не вы.мыва- 
ется при езде в дождь или при мойке из 
шланга, а пыли «вход запрещен». 

Г. ПОДРУЧНЫЯ 

620065, 

г. Свердловск, 

ул. Ленина. 58, ня. 14 


ВИЛКА БОЛЬШЕ НЕ СТУЧИТ 

Владельцалт мотоциклов ИЖ, особенно 
те.ѵт. кто ездит с коляской, знаком непри- 
ятный стук в передней вилке при об- 
ратном ходе колеса. Частичной передел- 
кой гидроамортизатора мне удалось его 
полностью устранить, не из.меннв хода 
колеса. 

Для этого делаем шток 1 (см. рисуноі;). 
пружину отдачи 2. наконечник 3 и упор 
4. Собираем амортизатор, как показано 
на рисунке, за.менив в нем старые шток 
и наконечник новыми деталями. Увели- 
чение длины наконечника требует уда- 
ления из вилки втулок, которые служат 
для предварительного поджатия основ- 
ных пружин в мотоциклах с коляска.ми 
В мотоциклах -одиночках этих втулок нет 
поэтому основные пружины надо укоро- 
тить на 20 м.м. Уже несколько лет я и 
мои товарищи ездим на мотоциклах с пе- 
ределанны.ми амортизаторами и очень 
довольны их работой. 

И. ЕЛИСТРАТОВ 

142209. 
г. Серпухов, 

ул. Мамошина, 406, нв. 7 

Переделанный амортизатор мотоцикла 
ИЖ: 1 — шток (сталь 30): 2 — пружина 
отдачи фабочнх витков — 9.5: всего вит- 
ков — 11,5; проволока 1; диаметр 2,.3 мм); 
3 — наконечник (сталь .30): 4 — упор 
(ста.ть 45); 5 — клапан; в — порінень; 
7 - труба амортизатора. 
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ЧЕТВЕРТАЯ 

ПОБЕДА 

СОВЕТСКИХ 

МОТОБОЛИСТОВ 


Наш «пазик» не спеша катит по узко- 
му. ровному, как стекло, шоссе. Здесь, 
на юге Федеративной Республики Герма- 
нии, вдали от шумных, стремительных 
автобанов, жизнь словно замерла. За ок- 
ном проплывают пустынные автозапра- 
вочные станции, почти безлюдные ули- 
цы древних миниатюрных городов. Где 
их начало и конец, определить почти не- 
возможно. Они давно слились, и границы 
остались только в виде дорожных ука- 
зателей. 

Вот в один из таких городов — Куп- 
пенхайм мы и держим путь. На поле 
местного клуба «Пума» должно состоять- 
ся первое наше выступление в нынеш- 
нем розыгрыше Кубка Европы по мото- 
болу. Первое и самое трудное. Потому что 
соперник — французская команда «Ка- 
марэ» всегда играет против нас сильно, 
как ни с кем другим. В прошлом году 
французские мотоболисты сумели выр- 
вать победу в Кубке. Один-единственный 
раз за все четыре выступления в этих 
соревнованиях советская команда оста- 
лась без почетного трофея. Как же сло- 
жатся события сегодня? 


^том думает сейчас каждый из нас. 
Уже более трех тысяч километров про- 
ехали мы по дорогам Европы. И ни на 
минуту не утихали в автобусе шутки и 
смех. А теперь все молчат. Задумчиво 
смотрит в окно Валерий Кузыченко — 
капитан команды. Для него в мотоболе 
нет секретов: техничный, стремительный 
форвард, он всегда играет тем лучше, 
чем труднее борьба. Рядом с ним Васи- 
лии Кравцов, напарник капитана по двой- 
ке нападения. Это виртуоз, никто с та- 
ким совершенством не владеет мотоцик- 
лом, как он. Сосредоточенно шнурует 
■МЯЧ Белявцев. Когда Николай занимает 
свое место в воротах, они кажутся вдвое 
шире столько свободного пространст- 
ва оставляет его небольшая фигура. Но 
впечатление меняется, лишь только ом 


вступает в игру: его прыгучесть и ре- 
акция поражают. 

За рулем «пазика» Иван Чудиков. До- 
бродушный и покладистый в жизни, на 
пол^е он жесткий, предельно вниматель- 
ный защитник. Его коллега Николай Ани- 
щенко темпераментный, всюду поспе- 
вающий Игрок. А вот и наша «тяжелая 
артиллерия» — Николай Нагайкин и Ни- 
колаи Молчанов. Высокие, крепкие пар- 
Стиль их игры — непрерывно тара- 
нить защиту соперников, находиться в 
самой гуще событий. Здесь особенно опа- 
сен Молчанов: его удар с левой, без за- 
^'эха, как-то из под себя почти не заме- 
тен, іно Мяч после этого летит, словно и 
катапульты. Конечно, всех труднее буде 
самому молодому в нашей команде — Ан- 
АР®^ Резникову. И не только потому, что 
дебютир^т в международных соревно- 
ваниях. Накануне на тренировке он по- 
вредил и без того травмированную но- 
гу. тренер — Виктор Кондратенко. Он 
приезжал уже сюда в составе команды 
«Домбаи», совершавшей в 1966 году пер- 
вое зарубежное турне. Но тогда Виктор 
был игроком, а теперь как наставник 
элистинского «Автомобилиста» готовит 
своих подопечных к трудным кубковым 
поединкам. 


Установка на предстоящий матч своди- 
лась в основном к следующему: темп и 
еще раз темп, при первой же возможно- 
сти бить по воротам. Высокая скорость 
должна была стать нашим главным союз- 
ником. Мы учитывали манеру игры со- 
перников, возраст которых по мото- 
оольным канонам близок к критическому 
— около 38 лет. 

Да, мы ожидали, что это будет очень 
трудный поединок. Но то, что он окажет- 
ся таким изнурительным и отнимет у 
всех столько физических и моральных 
сил, никто предполагать не мог. Хотя 
начало не предвещало бури. Уже на 4-й 
минуте В. Кузыченко со штрафного не- 
отразимо послал мяч в сетку ворот «Ка- 



о РАЛЛИ 
«ЗОЛОТЫЕ ПЕСКИ-73» 

И ВООБЩЕ 
О РАЛЛИ 

В Болгарии я во второй раз. Снова на 
ралли «Золотые Пески». Снова наши 
машины, как и машины других участни- 
нов — стоит им где-то остановиться, — 
сейчас же попадают в окружение любо- 
пытствующих, и сыпятся вопросы — о 
лошадиных силах и весе, марке карбю- 
раторов и секундах разгона. В интересе 
этом чувствуется не простое любопытст- 
во, но и знание предмета. Как-никак, в 
четвертый раз проводит Союз болгар- 
ских автомобилистов (в прошлом году 
Автомобильный туринг-клуб реорганизо- 
ван в Союз) международные ралли, а уж 
о внутренних соревнованиях и говорить 
нечего — чемпионат страны, местные 
первенства. 

«Болгарская нация — техническая на- 
ция». Эти слова — горят ли они неоном 
на заводском здании или смотрят ярки- 
ми буквами со щита возле дороги, под- 
разумевают, очевидно, не только сегод- 
няшний день и будущее молодой, раз- 
вивающейся национальной индустрии, 
но 'И образ мыслей, жизненные интересы 
людей. Так, по крайней мере, кажется, 
когда видишь, как здесь относятся к ав- 
томобилю — наиболее доступному в 
смысле близкого знакомства представи- 


телю мира машин и потому для многих 

олицетворяющему этот увлекательный 
мир. 

Ралли стартовали на центральной пло- 
щади курорта Золотые Пески вечером, в 
девять часов. Толпы людей, выстроив- 
шихся вдоль канатов, ограждавших на- 
чало трассы, провожали спортсменов в 
трудный двухтысячекилометровый путь 
занимавший по графику ночь, полдня и 
еще ночь. И на каждом КВ, на отдельных 
участках трассы собирались болельщи- 
ки, жертвуя сном ради волшебных мгно- 
вений, когда после томительного ожида- 
ния мимо тебя одна за другой проносят- 
ся яркие машины со спортивными но- 
мерами и эмблемами, когда на финише 
этапа, если это не очень трудный этап, 
они собираются у предупреждающего 
знака КВ и можно подойти совсем близ- 
ко и даже потрогать капот, под которым 
остывают после гонки десятки лошади- 
ных сил, и заглянуть в лицо отважным и 
неутомимым людям, почти фокусникам, 
ному послушно подчиняются эти силы. 

Казалось бы, парадоксально: автомо- 
биль становится в нашем обиходе столь 
же обычным продуктом технической мы- 
сли и промышленности, как, скажем, те- 
левизор, холодильник, радиоприемник, — 
и такой всеобщий интерес. Дело, очевид- 
но. не в зрелищности, хотя, например, 
ночью ралли представляет собой карти- 
ну просто феерическую — из темноты 
вырываются и растут с каждой секундой 
снопы света, излучаемые ярчайшими 
фарами, они завораживают тебя, только 
их в это время и видишь. Дело, скорее 
всего, в уважении к іумению человека 
управлять созданными им могучими ма- 
шинами. И гонщик с автомобилем наибо- 
лее наглядный пример того. (Никого ведь 
не взволнует наблюдение за человеком, 
крутящим ручку телевизора.) 

Да, ралли становятся все более попу- 
лярными, как и сам автомобиль. Вчераш- 
нему зрителю, севшему за руль, хо- 
чется уже самому попробовать свои си- 
лы в состязаниях. Сужу по своим знако- 
мым. Не один из них спрашивал, как 
«записаться на ралли». Слово это, мало 
кому известное два десятка лет назад, 
прочно вошло в общий словарь. Но со- 
ииальные проблемы, порожденные авто- 
мобилизацией, коснулись и ралли. Рал- 

— это высокие скорости на дорогах, 
где движение не закрывается и продол- 
жают действовать все его правила и лю- 
ди в автомобилях и без них продолжают 


нарушать эти правила. Раздаются голо- 
са, предвещающие близкий закат, ралли 
а то и просто требующие их запреще- 
ния. Наверное, ралли нельзя запретить, 
как нельзя запретить сам автомобиль 
как нельзя повернуть вспять развитие 
техники вообще. 

Устроители соревнований принимают 
свои меры. Уводят их с оживленных до- 
рог, увеличивают общую протяженность 
скоростных участков, где на время го- 
нок движение закрывается, отдают пред- 
почтение .ночи перед днем. Все это соз- 
дает свои трудности, а их в организации 
ралли без того немало. Тем не менее 
ралли развиваются, если можно так ска- 
зэть, и количественно и качественно. 

Они приобретают все большую попу- 
лярность не только у спортсменов и бо- 
лельщиков автоспорта. Они уже теснят 
классические кольцевые гонки в реклам- 
ных расчетах автомобильных фирм. Так 
появился многоэтапный чемпионат ми- 
марок. Так в фирменные рал- 
лийные машины за руль садятся фир- 
менные гонщики-профессионалы. Так 
в оценке результатов ралли все больший 
вес приобретают места, занятьіе в абсо- 
лютном зачете, и все меньше почтения 
вызывают іместа, занятые в классе. Тан, 
наконец, в более или менее серьезном 
международном ралли невозможно рас- 
считывать на успех без серьезной «фир- 
менной» подготовки ^и «фирменного» об- 
служивания во время соревнований, на 
трассе. В общем, международные ралли 
превращаются в подобие гигантской 
многоэтапной кольцевой гонки. Ралли 
отчасти начинают терять свое лицо, а 
оборотная сторона медали. 

Мы видели, как привезли в Золотые 
Пески на тягачах с полуприцепами и 
сгружали накануне старта боевые ма- 
шины ФИАТ, приземистые двухместные 
спортивные автомобили (штурманы уже 
объездили трассу на тренировочных ма- 
шинах, а гонщики прибыли позднее, что- 
бы «стрельнуть», как выражаются ралли- 
сты, на некоторых участках). Мы виде- 
ли на промежуточном финише между 
двумя турами, как две команды механи- 
ков, прибывшие в двух микроавтобусах, 
словно муравьи, набросились на эти 
два ФИАТа и отработанными движения- 
ми, без всяких команд принялись потро- 
шить их, заменяя один агрегат за доу- 
гим (маркированы были только карбю- 
раторы), чуть ли не все, кроме двигатф 
ля, так что через час на второй тур го- 
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марэ*. Атаки нашей команды станови- 
лись все настойчивее, но время шло, а 
счет не менялся. Более того, в самом 
начале второго тайма обидный гол влетел 
в ворота ь^елявцева. Он правильно выб- 
рал позицию, бросился под удар, но мяч, 
задев кого-то из защитников, рикошетом 
опустился в противоположный угол. Сно- 
ва наши в атаке. И вскоре Нагайкин ра- 
достно вскинул руки. Гол! Но что это/ 
Французская команда, не согласившись 
с решением арбитра, покидает поле. На- 
ши мотоболисты выстроились в цент- 
ральном круге. Приходится ждать, чем 
закончится инцидент. Увы, так было не 
раз. Вторично команда «Камарэ» ушла с 
поля, проигрывая 1 : 4. Кажется, это за- 
ранее продуманный прием. Наши сопер- 
ники, не выдерживая высокого темпа, 
просто брали своеобразные тайм-ауты. 
Это подтвердило очередное их возвраще- 
ние. Они с таким азартом ринулись на 
штурм ворот Белявцева, что защитники 
на какое-то мгновение растерялись, И 
тут же разрыв в счете стал минималь- 
К ь 1 4 • Э 

Надо отдать должное нашим мотобо- 
листам. В четвертом тайме они играли 
так, словно не было позади изнуритель- 
ных и нервных шестидесяти минут, ког- 
да арбитры (особенно судья из ФРГ), 
словно опасаясь, что французская коман- 
да и в самом деле откажется от продол- 
жения матча, фиксировали нарушения 
в основном только со стороны советских 
спортсменов. Этот тайм наши ребята про- 
вели на едином дыхании, у них все по- 
лучалось, одна красивая комбинация сле- 
довала за другой. Финальный свисток за- 
фиксировал победу команды СССР со 
счетом 7 : 3. Зрители проводили ее оваци- 
ей. 

Сразу же после игры узнали, что лиде- 
рами турнира стали не >мы, а сборная 
команда ФРГ, разгромившая дебютантов 
розыгрыша Кубка англичан со счетом 
9 : 0. Значит, нам нужно в игре с теми 


же англичанами добиваться более вну- 
шительного успеха. 

И снова наш «пазик» в пути. На этот раз 
направляемся в Дурмерсхайм. Уже на 
разминке увидели, что англичане, взяв- 
шие на вооружение четырехтактные 
БСА, серьезной опасности не представля- 
ют. Наши игроки вели матч в «рваном» 
ритме — то остановка, то разгон. Дина- 
мика «восходов» плюс высокая техника 
владения мячом советских мотоболистов 
без особого труда привели к счету 14:0._ 

И наконец последний, решающий 
матч — ФРГ — СССР. іХозяева турнира 
пришли к нему также без поражении, 
победив накануне в упорном поединке 
французов 4:1. Уже после встречи ру- 
ководители западногерманской сборной 
признались, что не готовы были к тому 
тактическому сюрпризу, который пре- 
поднесла советская команда. Наш матч с 
«Камарэ» был полностью заснят на кино- 
пленку, и действия каждого из советских 
мотоболистов тщательно изучены. Но в 
игре с командой ФРГ «Автомобилист» 
действовал совершенно по-иному: внешне 
неторопливый розыгрыш мяча, уход на 
фланги, и вдруг неожиданный пас на 
свободное место и быстрая, взрывная ата- 
ка. По сути дела, хозяева поля почти все 
восемьдесят минут .игры вынуждены бы- 
ли гоняться за нашими игроками. И если 
бы не голкипер команды ФРГ, велико- 
лепно проведший матч, счет был бы бо- 
лее внушительным. На 16-й минуте Мол- 
чанов своим xитрь^м ударом забил пер- 
вый гол. Затем красивая комбинация Ку- 
зыченко— Кравцов закончилась точной 
передачей в штрафную площадку хозяев 
поля, а там в одиночестве мяч ожи;^л 
Чудиков; несильный точный удар — 2:0. 
Точку в этом матче поставил Кузыченко, 
который обвел всех соперников и в тре- 
тий раз заставил их начать с центра 
поля. 

А потом наступили самые счастливые 
минуты. Советской команде был вручен 


в четвертый раз Кубок Европы (кстати^ 
с этого года — новый, учрежденный 
Международной мотоциклетной федера- 
цией). В честь нашей убедительной и кра- 
сивой победы над стадионом города ^4ерш 
прозвучал государственный гимн Совет- 
ского Союза. Да, закономерность успеха 
наших мотоболистов ни у кого не могла 
вызвать сомнений. Во всех звеньях 
команда явно превосходила своих сопер- 
н и ко в » 

Все лучшие качества команды в пол- 
ной мере проявились и в ее встречах на 
родине мотобола — во Франции. Здесь 
«Автомобилист» провел три товарищеских 
поединка с клубами, выступающими в 
высшей лиге, и во всех добился убеди- 
тельной победы — Нужно 

особо упомянуть второй матч в городе 

Мариньяне близ Марселя, где соперни- 

ком вновь был клуб «Камарэ». Четыре 
забитых мяча не в полной мере отража- 
ют то преимущество, которое имели со- 
ветские мотоболисты на протяжении всех 
четырех таймов. Только один Анищенко 
трижды 'ИЗ выгоднейших ситуаций по- 
падал в штангу. 

Шесть матчей провел в нынешнем году 
элистинский «Автомобилист» за рубежом. 
Их итог — шесть побед, 42 забитых мя- 
ча и только 6 пропущенных. Всюду, где 
выступала советская команда, ее сопро- 
вождали восторженные отзывы. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель 
спортивной делегации 

ФРГ — Франция 

На снимке: 

команда СССР по мотоболу — победи- 
тель Кубка Европы (слева направо): 
А. Резников, В. Кравцов. И. Чудиков, 
Н. Белявцев, В. Кѵзыченко, Н. Нагайкин, 
Н. Анищенко. Н. Молчанов. 

Фото в. Горлова 


товы были отправиться почти новые ма- 
шины. Мы видели на трассе сложенные 
штабелями смонтированные колеса, ко- 
торые на ФИАТах сменили несколько 
раз в течение ралли, причем с разными 
шинами — для асфальта, для выбитой 
дороги, для горной гонки. Мы видели, 
наконец, на заключительном вечере, где 
вручались призы, г-на Маоуфи, спортив- 
но^’о директора фирмы ФИАТ, как его 
представили. Он театрально расклани- 
вался, и у ног его блестели хрусталем 
кубки, заработанные гонщиками, а сами 
гонщики убыли уже на другие соревно- 
вания. 

Среди этих кубков не было ни одного 
командного. Они, очевидно, не интересо- 
вали ни ФИАТ, ни «Лянчу», приславших 
по два экипажа и метивших только на 
первое место в общей личной классифи- 
кации — «Золотые Пески» уже второй 
год дают зачетные очки для личного 
чемпионата Евоопы среди водителей, ко- 
торый в какой-то мере начинает приоб- 
ретать сходство с чемпионатом марок. 
Когда же у представителей двух знаме- 
нитых итальянских марок спросили, как 
они смотрят на то, чтобы выставить 
объединенную национальную команду, 
они, мягко говоря, не проявили энтузи- 
азма. а на трассе их экипажи выглядели 
злейшими конкурентами... 

Ну а за чем приехала в Золотые Пески 
наша команда? 

Болгары наши друзья. В том числе и 
в спорте. Болгария, это уже всем изве- 
стно. автомобильная страна и спортив- 
ная страна. Недаром Международньій 
олимпийский комитет избрал в этом го- 
ду Варну местом своего конгресса. Фе- 
дерация автомобильного спорта СССР 
давно поддерживает контакты с Союзом 
болгарских автомобилистов, на между- 
народные ралли «Золотые Пески» совету 
ская делегация выезжала уже в третий 
раз, а болгарские раллисты собираются 
к нам на «Русскую зиму». Так что здесь 
все ясно. 

Конечно, мы рассчитывали на при- 
зы — какое же без этого соревнование. 
Но в первую очередь на командные. 
Еще собираясь в путь, знали: ралли лег- 
ким не будет. Первые же дни трениро- 
вок показали, что трасса в сочетании с 
режимом движения и обилием специаль- 
ных участков ставит перед спортсмена- 
ми более трудные задачи, чем раньше. 
Забегая вперед, скажу, что из 103 стар- 
товавших экипажей финишировали и 
получили зачет только 29. Соперники 


были серьезные. В группах гранд-туриз- 
ма были заявлены два «ФИАТ-1 24-абарт»> 
(1756 см ), «Порше-каррера» (2653 см^). 
два «Порше-911» (1991 см'), два «Лянча- 
фульвиа» (1584 см»), 10 «Альпин-Рено- 

1100»>. А в одном с нашими «москвича- 
ми-412» классе от 1300 до 1600 см‘ и 
группе 2 (серийные специальные, то 
есть с рядом допустимых изменении) 
старт должны были принять шесть 
«Рено-гордини-1 2» (1546 и 1565 см ) и 
четыре ФИАТ-125П (1481 см^). 

Положение осложнялось тем, что у 
нас было не пять экипажей, как обыч- 
но, а четыре, притом два из них впер- 
вые участвовали в серьезных междуна- 
родных соревнованиях. Так сложились 
обстоятельства. В этих условиях риско- 
ванно было нацеливать даже один эки- 
паж на высокий личный результат, что 
в случае успеха облегчило бы, конечно, 
сумарный груз командных очков, а в 
случае неудачи вообще могло перечерк- 
нуть все труды. 

Спортсмены хорошо понимали, какая 
ответственность лежит на каждом из 
них. Тренировались на трассе букваль- 
но от зари до зари. Не жалели се^ 
тренер А. Карамышев, механики Э. Лиф- 
шиц (он же по совместительству инже- 
нер) и Л. Евсиков. И вторые места, за- 
нятые нашими экипажами в националь- 
ном, заводском и клубном командных 
зачетах, — результат большого трудо- 
любия. серьезного подхода к трениров- 
кам, сплоченности, са^иоотверженности 
и расчетливых действий на тоассе. За- 
чет принесли экипажи В. Бубнов — 
А. Печенкин (шестое, призовое место в 
абсолютной классификации и третье в 
группе и классе), Я. Агишев — М. Ти- 
тов (соответственно восьмое и пятое), 
Э. Срапионян — Р. Тер-Варданян (ше- 
стнадцатое и седьмое). Один любопыт- 
ный подсчет. В целом наши спортсме- 
ны проиграли основным соперникам 
скоростные соревнования, но выиграли 
у многих из них на трудных дорожных 
этапах. О чем это говорит? Прежде все- 
го об их чисто раллийном мастерстве, с 
одной стороны, о надежности наших 
«москвичей», а с другой — еще раз 
свидетельствует о преимуществах ма- 
шин соперников в других качествах — 
динамике, весе, соотношении колеи и 
высоты центра тяжести. Ну и, конечно, 
трудно приходилось без дисковых тор- 
мозов на горных участках. которых 
здесь хватало. Приятные минуты доста- 
вил нам на финише Владимир Бубнов, 


показавший абсолютно лучший резуль- 
тат в соревновании на мастерство вож- 
дения (что-то среднее между нашими 
слаломом и «фигуркой» ). 

Вот, так сказать, краткий отчет о 
выступлении советской команды. 

Но, наверное, надо вернуться к вопро- 
сам, затронутым в начале заметок, и 
высказать к ним свое отношение. 

Насколько сильна угроза превраще- 
ния международного ралли в соперни- 
чество фирм наподобие того, что проис- 
ходит в чемпионатах мира по формуле 
1 и среди марок? Думается, она не опас- 
на, если четко разделить в пределах 
одного ралли цели каждого из видов за- 
чета, не фетишизировать абсолютную 
классификацию в индивидуальном заче- 
те и поднять цену результатов в клас- 
сах и группах. Ведь не мерятся же си- 
лами на ринге «мухач» ^ с тяжеловесом 
и победа первого в своей категории не 
менее весома, чем второго. Может быть, 
не надо ходить так далеко — достаточ- 
но сослаться на практику ФИМ. Все нор- 
мально, когда в спорте действует спор- 
тивный принцип. И ралли, конечно, не 
исключение, по крайней мере, не долж- 
но быть исключением. 

Может возникнуть и другой вопрос: 
надо ли нашим спортсменам участво- 
вать в таких ралли? 

Думаю, что ответ должен быть утверди- 
тельным. «Москвичи» (они традиционно 
участвуют в «Золотых Песках»), хотя и 
уступают своим зарубежным «соперни- 
кам» по ряду важных для ралли ка- 
честв (о них говорилось выше), зато 
отличаются высокой прочностью и на- 
дежностью, не менее важными в ралли. 
Дело во многом зависит еще от ком- 
плектования, подготовки и технического 
обеспечения команды (в последнем во- 
просе полезно было бы взять кое-что из 
зарубежного опыта). Так вот, если в 
этой области мы всегда будем на высо- 
те, если гонщики станут поменьше 
«крутить гайки» и побольше занимать- 
ся ездовой подготовкой, то на успехи 
рассчитывать можно. Ведь умеют же 
наши тренеры проводить полноценные 
тренировочные сборы, разработали еди- 
ную методику ведения дорожной леген- 
ды и скоростной стенограммы, значи- 
тельно облегчающую тренировки коман- 
ды. Под силу, очевидно, решить и орга- 
низационно-технические вопросы. 

Б. МАНДРУС. 
руководитель спортивной 

делегации 

Золотые Пески — Москва 
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Собеслав ЗАСАДА 


БЕЗОПАСНАЯ 

СКОРОСТЬ 

Прохождение поворотов 


Прежде всего основное требование! 
нельзя проезжать поворот на нейтрали. 
Перед ним нужно включить передачу, 
на которой собираетесь выходить из 
поворота. Обычно она ниже той, на ко- 
торой ехали по прямой. В чем здесь 
смысл? Включая более низкую пере- 
дачу перед поворотом, вы сможете по- 
лучить за.метное ускорение при выхо- 
де с кривой и, кроме того, что особенно 
важно, избавляетесь от необходимости 
переключать передачи во время про- 
хождения поворота. Совершенно оче- 
видно, что здесь нужно избегать тор- 
можения. Помните: во много раз луч- 
ше занизить скорость при входе в по- 
ворот с тем, чтобы иметь возможность 
преодолеть его плавно и быть готовым 
к любым неожиданностям. 

Сколько можно выиграть на более 
быстром входе в поворот? Совсем не- 
много. Но ваша скорость в конце кри- 
вой окажется^ на 4—5 км/час меньше 
тон, с которой вы могли бы закончить 
поворот, будь расчет более правиль- 
ным. А в этом случае теряется уже 
значительно больше времени. На ка- 
ком-то ралли мне задали вопрос: мож- 
но ли со скоростью 120 км/час войти в 
данный поворот? ♦Конечно, — отве- 
тил я, — но только один раз». Шутка? 
Да. Потому что на подобные вопросы 
всегда можно ответить: «С любой, 
200 км/час тоже...» Это если не ду- 
мать о выходе из поворота. А именно 
о нем и нужно помнить, выбирая ско- 
рость входа в поворот. 

Бытует мнение: «газ» следует при- 
бавлять с половины кривой. Ошибка. 
ото необходимо делать с самого на- 
чала входа в поворот. В езде спортив- 
ной, раллийной на автомобиле с зад- 
ним приводом такой маневр будет вы- 
глядеть следующим образом (рис. 1). 
Подходим к повороту на высокой ско- 
рости, затем резко тормозим. Здесь 
обращаюсь ко всем водителям; и в 
обычной езде при резких торможениях 
возможны заносы. Никакие действия 
рулем не изменят направления движе- 
ния. В таких ситуациях инстинкт са- 
мосохранения подсказывает: нажимай 
же на тормоз со всей силой. В проти- 
івовес ему снимайте ногу с педали тор- 
моза, чтобы колеса начали вращаться, 
и тогда вы снова можете управлять ав- 
томобилем. 

Во время ралли Монте-Карло в 1968 
году пережил страшные мгновения на 
трассе Гданьск Быдгощ. Было скольз- 
но. Хотел обогнать автобус. Неожи- 
данно с левой боковой дороги выехал 
^узовик и повернул навстречу мне. 
На моем спидометре — около 
140 к.м час. Не успею завершить об- 
гон! Торможу. Ежесекундно возникает 
блокировка колес. На такой поверх- 

Первый, второй, третий и четвертый 
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Рис. 1. Способь 
прохождения поворо 
тов; левый — прг 
раллийной езде на за 
крытых трассах: сре.\ 
ПИЙ — неправильнее 
прохождение в обьг* 
ной езде; правый 
правильное прохожде 
нне в обычной ѳзд 
(цифры показываю 
передачи и момента, 
их включения). 


ности единственно возможным и наи- 
более оправданным является так назы- 
ваемое торможение импульсами. Еду- 
щий навстречу грузовик растет на гла- 
зах. ахожусь на уровне задних колес 

левой стороне дороги. 

Р ожу до последней возможности и 
уже перед самым лобовым ударом с 
грузовико.м отпускаю тормоз и пово- 
рачиваю вправо. Удалось! Спасся! 
♦ Передок* моего ♦Порше» почти во- 
ткнулся в задний бампер автобуса. 
Нтооы выполнить такой маневр, нуж- 
но иметь самообладание и большую 
тренировку. Хорошо. Но как трениро- 
ваться? Можно, допустим, так. 

Пустая площадка. Две стойки, на 
кпх развешено, например, одеяло или 
прос^іня. Едем прямо на препятст- 
вие. Тормозим, доводя колеса до юза, 
а в последний момент перед самым 
одеялом отпускаем тормоз и поворачи- 
ваем влево или вправо. Можно устро- 
ить соревнование: кто ближе подъедет 
к преграде на заблокированных коле- 
сах и объедет ее. Подобных упраж- 
нений можно придумать много. 

Но возвращаюсь к начатому приме- 
РУ* После торможения івключаем ту 
передачу, на которой собираемся вой- 
ти в поворот и выйти из него (на 
рис, 1 передачи показаны цифра.ми). В 
поворот въезжаем почти на тормозах: 
важно загрузить передние колеса. На 
последней фазе этого легкого тормо- 
жения поворачиваем руль и эффектив- 
ным прибавлением ♦газа» плавно, 
мягко ^стараемся сорвать сцепление с 
дорогой задних колес. Когда зад авто- 
мобиля начнет уходить в сторону, то, 



поворачивая руль навстречу заносу, 
проходим поворот в скольжении. 

Маневр этот достаточно труден и 
непригоден для того, чтобы пользо- 
ваться им уже завтра. Однако умение 
проходить повороты со скольжением, 
несомненно, пригодится и в езде обыч- 
ной, повседневной. 

А теперь снова перехожу к разго- 
вору о торможении перед поворотами, 
так как это исключительно важный 
момент. Предположим, что едем бы- 
стро на четвертой передаче. Перед на- 
ми поворот, который нужно пройти со 
скоростью 70^ км/час на второй пере- 
даче. Мои действия в этом случае вы- 
глядят так. Торможу (педаль все вре- 
мя нажата), включаю третью, как 
только скорость погаснет до макси- 
мально возможной для второй переда- 
чи, перехожу на нее. Повторяю: нога 
от начала маневра не сходила с педа- 
ли тормоза. Если нужно было сделать 
♦ прогазовку», выполнял ее пяткой. 
Обратите внимание на то, что я не пе- 
реключал передачи сразу с четвертой 
на вторую, а ♦по пути» тормозил еще 
и на третьей. При переходе на более 
низкую передачу, не снимая ноги с 
тор.моза, отпускаю сцепление и допол- 
нительно торможу двигателем. Это 
длится ровно столько, сколько тре- 
б>ется для включения второй переда- 
чи. Обороты двигателя здесь прихо- 
дится определять чутьем, по интуи- 
ции, после перехода на вторую пере- 
дачу не прекращаю торможения. Если 
автомобиль начинает заносить, то 
слегка отпускаю тормоз и устанавли- 
ваю его в исходное для поворота по- 


ложение. Скорость 70 км/час- Снимаю 
йогу с тормоза, даю «газ» и ь^хожу в 
поворот. Обе руки обязательно на ру- 
ле (они ведь свободны от переключе- 
ния передач), и потому имею полную 
свободу в управлении автомобилем. 

Кстати, о положении рук. Если ожи- 
даю поворота влево, достаточно круто- 
го, перекладываю руки на руле 
(рис. 2). При этом левая рука находит- 
ся на верхней его части, а правая — 
внизу. Может случиться, что руки 
перекрещиваются на руле. Все же это 
лучше, чем отпускать его совсем. Авто- 
мобиль может иметь такое передаточ- 
ное отношение, при котором для вы- 
полнения полного поворота колес нуж- 
но сделать несколько оборотов руля. 
Здесь, конечно, будут моменты, когда 
придется его отпускать. Но, повторяю, 
всегда нужно стремиться к тому, что- 
бы обе руки все время находились на 
руле. При таком положении вы имее- 
те полную власть над автомобилем и 
можете выбрать наиболее правильную, 
самую короткую траекторию движе- 
ния. 

И здесь необходимо для себя совер- 
шенно четко уяснить: в условиях обыч- 
ного движения на открытых трассах 
нельзя срезать повороты. В исключи- 
тельных случаях, при отличной види- 
мости еще .можно позволить срезку, но 
только тогда, когда отсутствует 
сплошная разделительная линия и 
только на поворотах, идущих вправо. 
На левых даже при полной видимо- 
сти обязаны ехать правой стороной. 

Выбирая траекторию движения в 
езде гоночной, мы не опасаемся не- 
ожиданных встреч, так как движемся 
на специальных участках, закрытых 
для транспорта. В езде же повседнев- 
ной все обязаны выбирать скорость и 
маневры, соответствующие общим пра- 
вилам и ситуациям на дороге. Словом, 
траектория преодоления поворота 
всегда должна укладываться в отве- 
денную для нас полосу движения. 
Речь идет о том, чтобы в границах 
этой полосы выбрать такой путь, кото- 
рый был бы как можно ближе к пря- 
мой линии (рис. 3). 

Хочу подчеркнуть: для всего, что ка- 
сается управления автомобилем, никто 
не может выдать единственно правиль- 
ных, всеобъемлющих рецептов. Это 
верно и по отношению к нашей теме 
разговора. Сколько поворотов — столь- 
ко и проблем. И если я решаюсь да- 
вать некоторые советы, то стремлюсь 
главным образом подсказать пути по- 
иска правильных решений. 

Перед нами «связка» двух поворо- 
тов — первый правый и сразу за ним 
левый. Типичный зигзаг. В правый 
лучше входить с левой стороны вашей 
полосы движения. Очень важно не рас- 



Рнс. 2. Положение руіс на рулевом ко- 
лесе при подходе к левому и правому 
поворотам. 


сматривать первый поворот как изоли- 
рованный (забудем об идеальной траек- 
тории его прохождения), а подчинить 
свое движение одной цели — найти на- 
плучший выход из второго, завершаю- 
щего поворота, чтобы иметь возможно 
большую скорость. Словом, серию по- 
воротов лучше проехать в основном по 
траектории, приближенной к прямой. 
При этом все действия подчиняются 
требованиям последнего поворота. 

То же самое на длинных, так назы- 
ваемых затяжных поворотах. С опре- 
деленного момента их следует прохо- 
дить по внутренней стороне дуги. Хо- 
тя эта траектория движения будет бо- 
лее крутой, но в итоге окалѵется самой 
быстрой. И только в конце кривой сле- 
дует ее выпрямлять и с полным «га- 
зом* выходить из поворота. Последний 
участок должен быть возможно более 
прямым. 

Есть повороты, которые водители на- 
зывают «тегцин язык*, — узкие, изме- 
няющие направление движения на 
180°. К ним подходим с внешней сто- 
роны, затем направляем автомобиль к 
внутренней дуге и снова потом занима- 
ем внешнюю сторону. 

В своей спортивной практике много 
ездил по кольцевым трассам. Здесь 
каждый гонщик старается отыскать оп- 
тимальную траекторию движения и на 
всех последующих кругах стремится 
ехать точно по этой воображаемой ли- 
нии. Трудность еще заключается в том, 
что на таких трассах приходится час- 
то тормозить, совершать разгоны. Тем 
не менее и к ним применимы все те 
советы, которые давались к прохожде- 
нию обычных поворотов. 

Стартовал как-то в кольцевой гонке, 
которая проводилась в рамках ралли. 
Никогда по этой трассе не ездил. В 
одном месте вдруг заметил, что старто- 
вавшие впереди спортсмены прошли по- 
ворот по совсем иной траектории, не- 
жели я. Кто же прав? Позже, рассмат- 
рігвая рисунок трассы вместе с изве- 
стным шведским гонщиком Карлссо- 
ном, мы нанесли идеальную траекто- 
рию. Оказалось, что путь, выбранный 
мною, наиболее к ней близок, а во 
многих местах просто совпадает. Это 
дало мне много метров преимущества 
перед соперниками. Но ведь я не знал 
всего заранее, а действовал, полагаясь 
на чутье. 

Прохождение поворотов — сложный 
элемент в водительской практике. Сум- 
мируя все сказанное, считаю не лиш- 
ним напомнить: не переключайте пере- 
дачи на виражах; не входите в них 
слишком быстро; обязательно держите 
обе руки на руле, преодолевайте не ме- 
нее 75% поворота с постепенным, соот- 
ветствующим условиям прибавлением 
«газа». 



Рис. 3. Правильный (красная линия) 
выбор траеісторин при прохождении по- 
ворота. 


ТРН РЕКОРДА 

ПОД 

ВРОЦЛАВОМ 

О том, что группа ведущих автоспорт- 
сменов ПНР во главе с Собеславом Заса- 
дой намеревалась побить на польском 
ШИАТе три мировых рекорда скорости, 
было известно давно — из сообщений 
газет, журнала «Мотор» и, конечно, пе- 
редач польского телевидения, которое 
выступило в роли главного организатора 
рекордных заездов. 

И вот мы под Вроцлавом, на бетонной 
автостраде Е22. Одна полоса ее (вернее 
32-километровый участок) на две с лиш- 
ним недели закрыта для движения. По 
ней взад и вперед, «челноком» носится 
ФИАТ-1 25П, такой же, как сотни тысяч 
других машин этой модели, выпущенных 
Варшавским автозаводом. 

Вечереет. Мы стоим у разделительной 
полосы и ждем. Вдали в сумеречной 
мгле появляется светящаяся точка. Она 
с молниеносной быстротой распухает, 
дробится на шесть ослепительных пятен, 
и мимо нас проносится белый автомо- 
биль, на бортах и крыше которого выде- 
ляются четкие буквы надписей: «Поль- 
ское телевидение», «Шинный завод «Сто- 
миль», «Парфюмерное объединение 
«Поллена». Это имена организаций, ко- 
торые приняли самое активное участие в 
устройстве рекордных заездов, финан- 
сировали их, чтобы показать всему миру 
высокие качества автомобилей, изготов- 
ленных в народной Польше. 

Белый ФИАТ-1 25П быстро скрывается 
из виду. Но долго еще слышится рев его 
двигателя, ощущается запах «гоночного» 
масла «Кастроль», видится сосредоточен- 
ное лицо Засады, или, как его ласково 
зовут здесь, «Собека». 

Поздно вечером видим Засаду на эк- 
ране телевизора. Он говорит о том, как 
нелегко перекрыть мировые рекорды 
скорости на дистанции 25 000 и 50 000 
километров. Первый из них был установ- 
лен 21 год назад бригадой заводских 
гонщиков французской фирмы СИМКА. 
117,61 км/час, — кажется, невелика ско- 
рость, но попытки таких заводов, как 
японский «Датсун» или английский фили- 
ал «Форда», в прошлом оказались без- 
успешными. 

Гонщик показывает телезрителям бро- 
шюру. Это список мировых и междуна- 
родных рекордов скорости на автомоби- 
ле, изданный Международной автомо- 
бильной федерацией. В нем — несколь- 
ко сот рекордов, причем именно заезды 
на длинные дистанции, несмотря на не- 
вьісокую среднюю скорость, оказывают- 
ся наиболее сложными. 

Вместе с С. Засадой в рекордном за- 
езде принимали участие еще семь гон- 
щиков: Ф. Ароминьский, М. Вариселла, 
Е. Добжаньский, Р. Муха, Р. Новицкий, 
Ф. Поставка, А. Ярошевич. Они вели ма- 
шину поочередно, меняясь в среднем 
каждые три часа. Во время этих остано- 
вок ее заправляли топливом, делали не- 
обходимые регулировки и ремонт, за- 
меняли шины. Для этого специальная 
бригада механиков из 16 человек рабо- 
тала круглосуточно в две смены. Время, 


КАРТИНГ 


затраченное на смену водителей, заправ- 
чу и ремонт, входило в общее время дви- 
жения, и, естественно, все эти операции 
■'■ребовали «молниеносного» исполнения. 

А герой рекордного заезда, польский 
ФИАТ? Это была обычная серийная 
машина модели «125П» (двигатель 
№ С-109639, шасси № 207836), с 1,5-лит- 
ровым мотором, который после тща- 
тельной сборки и регулировки развивал 
мощность 85 л. с. (на серийных маши- 
нах она составляет, как гласят техниче- 
ские условия, не менее 75 л. с.). Увели- 
ченный топливный бак, трубчатый кар- 
кас безопасности, две дополнительные 
фары и пятиступенчатая коробка пере- 
дач — вот все отклонения от серийного 
образца. Перед заездом автомобиль 
прошел 1323 километра. 

Пятнадцать дней и ночей шла охота 
за рекордами. И вот результаты — три 
новых строки в сборнике ФИА. 50 ты- 
сяч километров пройдены за 361 час 36 
минут 39 секунд, что соответствует сред- 
ней скорости 138,27 км час (старый ре- 
корд на машине СИМКА — 1 1 7,28 км/час). 
Одновременно были установлены еще 
два мировых рекорда — на 25 000 кило- 
метров и 25 000 миль (41 000 километ- 
ров) — соответственно 138,08 км/час и 
138,17 Км час. Прежние результаты, по- 
казанные на автомобилях СИМКА и 
«Форд-кортина», были равны 117,61 и 
118,56 км/час. Отмечая новые рекорды, 
директор завода ФСО наградил участ- 
ников заезда ценными подарками, а 
всей команде спортсменов вручил изящ- 
ный хрустальный кубок — приз Предсе- 
дателя Совета Министров ПНР П. Яро- 
шевича. Кроме того, семеро гонщиков 
награждены золотыми медалями «За вы- 
дающиеся спортивные достижения» и 
один (Ф. Поставка) — серебряной ме- 
далью. 

Несколько слов о техническом состо- 
янии автомобиля. ФИАТ-1 25П прошел во 
время рекордных заездов 50 000 кило- 
метров без серьезных неполадок, что 
само по себе, учитывая высокую сред- 
нюю скорость, является выдающимся 
результатом. В ходе нелегких испытаний 
четыре раза произведена смена покры- 
шек, заменены поршень и крестовина 
^^зрдвнного вала. Помимо обычных регу- 
лировок (например, клапанов через каж- 
дые 6000 километров), потребовалась до- 
полнительная «настройка» карбюратора, 
а также пришлось промыть засоривший- 
ся бензонасос, продуть сжатым возду- 
хом радиатор, забитый насекомыми, уст- 
ранить течь прокладки масляного карте- 
ра. Обмер цилиндров посла заездов по- 
казал, что их износ (0,03 мм) не превы- 
шает нормальной величины для пробега 
в 50 000 километров. Расход масла за 
это время составил 1 л/1000 км, а бен- 
зина (с октановым числом 92) — 

16 л/100 км. 

Оценивая состояние машины, вернув- 
шейся с автострады Е22, специалисты за- 
вода ФСО с удовлетворением отметили, 
что ФИАТ-1 25П успешно сдал трудный 
экзамен. 

Л. ШУГУРОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Вроцлав 


Советская сборная на соревнованиях 
третьего этапа Кубка дружбы социали- 
«. тических стран в Курске добилась успе- 
ха — она пропустила вперед только 
спортсменов ЧССР и по су.мме трех эта- 
лов передвинулась с третьего на второе 
'•:есто. 

На курском картодроме международ- 
ные гонки проводились впервые. Его 
. расса. изобилующая поворотами, не и.ме- 
ет длинных прямых отрезков. Карты с 
-олее мощными моторами лишены здесь 
ешающего преимущества. В этих усло- 
виях на первый план выступило инди- 
видуальное мастерство спортсмена. Со- 
ветские гонщики удачно использовали 
благоприятное обстоятельство. 

В личном зачете первенствовал П. Кы- 
селы (ЧССР), Вторым был его земляк 
Ф. Дыкаст, победитель первого и второ- 
го этапов. На последующих местах: 3. 
3 Ьыселы (ЧССР): 4. X. Шульц (ГДР)- 5 
■^п Рябчиков (СССР): 6. к Генц (ГДР)..; 
10. Л. Иванов: 11. В. Чуваев... 19. Р. Ако- 
пов. По су.мме очков впереди идет Ды- 

~ братья Кыселы (870 
и 834 очка), Шульц (824) и поляки А. Хо- 
ловей (797) и Г. Срока (791). Лучший сре- 
ди наших гонщиков. М. Рябчиков с 785 
очками занимает седь.мое место. 

В командном зачете места на курском 
этапе распределились следующи.м обра- 
1 ЧССР; 2. СССР; 3. ПНР; 4. ВНР; 5. 
НРБ; 6. ГДР. После трех этапов нанлх^ч- 
шая сум.ма очков у сборной ЧССР — 2995 
Далее идут: СССР — 2674; ПНР — 2545-’ 
ВНР - 2336; НРБ - 2155; ГДР - 2118 
Последующие три этапа проводятся в 
Рунштале (ЧССР), Дунайвароше (ВНР) и 
Пловдиве (НРБ). 


АВТОГОНКИ 


Два основных претендента на звание 
че.мпиона мира на машинах формулы 1 — 
Д. Стюарт и 3, Фиттипальди — после ше- 
стого этапа попали в полосу неудач В 
результате разрыв между ними и «вто- 
рым эшелоно.м» спортсменов за.метно со- 
крати.тся. Девятый этап, проходивший на 
английской трассе «Сильверстон*. не был 
исключением. Фиттипальди повредил 
^Лжон Плейере Спешел» («Ло- 
ТОС-72Д») в самом начале гонки и выбыл 
из борьбы, технические неполадки пре- 
следовали и Стюарта. 

_ И на десятом этапе (в Голландии) Фит- 
іипальди сошел на первом круге. Стю- 
арт же оказался более удачливым и одер- 
жал победу, хотя 66 кругов из 72 лиди- 
ровал Р . Петерссон (на его машине отка- 
зал двигатель). Это 26-я победа шотланд- 
ца на этапах чемпионата .мира и своеоб- 
разный рекорд. Высшее достижение до 
последнего вре.мени принадлежало по- 
гибшему Р Кларку — 25 первых мест. 

IX этап (Англия): 1. П. Ревсон; 2. Р. Пе- 
терссон; З.Д Хьюм; 4. Д. Хант: 5. Ф. Се- 
Рейтеманн. X этап (Голландия); 
1- Д- Сттоарт; 2. Север; 3. Хант; 4. Ревсон’ 
о. Ж. Бельтуаз; 6. Г. ван Леннеп. 

По сумме очков места распределяются 
таким образом: Стюарт '(«Тайрелл») —51 
очко. Фиттипальди («Лотос») — 41; Се- 
вер («ТаГпэелл») — 39; Петерссон («Ло- 
тос>) — 25; Хьюм и Ревсон (оба «Мак- 
Ларен») — по 23. * 

« « « 

Чемпионат мира среди марок спортив- 
ных автомобилей приблизился к фини- 
шу — состоялись 10 этапов из 11. Девя- 
тый и десятый проходили в Ав- 
стрии и СШ.А. Оба их выиграла француз- 
с.кая пара А. Пескароло — Ж. Лярусс на 
^-Матра-СИМКА-670Б». Таким образом по 

лидирует марка «Матра- 
СИМКА». V нее 1!24 очка. На последую- 
щих местах идут «Феррари» и «Порше», 
набравшие соответственно 112 и 91 очко. 



спортивный 








РАЛЛИ 

^Рейд Польский» в нынешнем году 
впервые включен как этап в програ.м.му 
че.мпионата мира по авторалли среди .ма- 
рок (седьмым из общего числа 13). По 
сравнению с прошлым годо.м соревнова- 
ния были значительно усложнены. В ре- 
зультате из 62 экипажей, принявших 
старт, до финиша ралли протяженно- 
стью 3171 км дошло лишь семь. Среди 
них лишь три уложились в норму време- 
ни и. таким образом, получили зачет. По- 
бедил экипаж И. Вармбольд (ФРГ) — 
Ж. Тодт (Франция) на «ФИАТ-124-ралли- 
абарт». В тройку призеров вошли так- 
же экипажа из соцналистически.х 

стран: Э. Кульмбахер— В. Эрнст (ГДР) на 
«Вартбурге-353» и М. Ставовяк — Я Чи- 
жик (ПНР) на ФИАТ-125П. 

Из советсісих экипажей до финиша до- 
иіла пара Л. Морозов — А. Калнайс на 
«Москвиче-412» ижевского производства 
которая получила поощрительный приз.' 
А. сепп и Т. Бернстейн, выступавшие на 
такоіі же машине, первую половину рал- 
ли закончили четвертыми, но затем по- 
терпели аварию и выбыли из борьбы. 


МОТОГОНКИ 


Пройдено девять этапов из 13. входя- 
щих в розыгрыш чемпионата .мира. Они 
показали, что четырехтактные машины 
«Лів-Агуста» уже не имеют былого пре- 
восходства в классах 350 и 500 смз Че- 
тырехцилиндровые двухтактные «Ямахи» 
охлаждением, очень легкие 
(около 100 кг) и очень быстроходные поз- 
волили финнам Т, Лянсивуори и Я Са- 
аринену одержать ряд побед над неодно- 
чемпионом мира Д. Агостини. 

появление в 

классе 500 смЗ двухтактных четырехци- 
линдровых мотоциклов «Кёниг», постро- 
енных западногерманской фирмой, хоро- 
шо известной в водно-.моторном спорте. 

ьредн молодых талантливых гонщиков 
добившихся в нынешнем че.мпионате за- 
метных успехов, следует от.метить венгра 
и. Драпаля (две победы в классе 350 см^) 
финна Т. Лянсивуори. швейцарца Б. Кней- 
бк^ера, австралийца К. Ньюкомба. 

После девяти этапов положение в таб- 
лице розыгрыша первенства .мира сле- 

‘^Рнс («Крайс- 
лер»), Голландия — 45 очков; 2. Т. Тим- 

тг Голландия — 45- 3 

оия («Крайдлер»), Швейца- 

рия — 31. 125 СМ^: 1. к Анлеоссон 

(«Ямаха»). Швеция — 75; 2. И. ШурСерс 
(«Брид/кстон»), Голландия — 57- 3 Э Іаіі- 
250^ гм" (-Пиоватиччи»), Италия 51. 
9 т п ■ ^«Ямаха»). ФРГ — 53- 

40 - («Ямаха»), Финляндия — 

пня — («Ямаха»), Финлян- 
ха») п ‘'Лянсивуори («Яма- 

ха»; — 72. 2. Д. Агостини («хМВ-Агуста») 
Италия - 57: 3. Ф. Рийд («МВ-Аг^ста^’ 

Рийд*(«лів-’ 


Агуста») - 66; 2.' К. Ньюкомб^ 7<Кениг»)'. 

— * о1; 3. Д. Финдлей («Сузу- 


/^^'У^^яия - 37. 500 смз с коля- 

ФРг'- пГ' Энгельгардт (БМВ). 

/ 10.5. 2. В. Швэрцель и К Кіяйс 

(«Кениг»), ФРГ - 48: 3. 3. Шаѵцу и 

В. Калауш (БМВ). ФРГ — 45. " 

МОТОКРОСС 

очередные этапы первен- 
мира в классе 250 см^ 

1 V (Финляндия). I заезд: 

/фр^ѵ (Швеция); 2. А. Вайль 
(ФРГ). 3 Д. Померой (США): 4. X. Мик- 
^^яяяяндия): 5. У. Палм (Шве- 

ция). 6. Я. Фальта (ЧССР). II заезд: і х 

(СССР); 3. X. Мик- 
■ л' Рсбер (Бельгия); 5. У. Паім* 
6. Я. Фальта; 7. Л. Шинкаренко (СССР)' 

1 \ (Ленинград). | заезд:' 

2. X. Миккола; 3 Т Хан- 
сен (Швеция); 4. Г. Моисеев; 5. Я*. ФалЙа* 
9 у' ^^яяареико Н заезд: 1. А. Вайль; 

К:С^'р‘р" 5 "п^^ітт^' 4. П. Рулев 

іон ^А,.?лия) 

После девяти этапов X. Андерссон на 
ня обеспечил себе звание чемпио- 

на .мира (159 очков). На последующих 
местах — А. Вайль («Майко») — 138 

X. Миккола («Хускварна») — 128 ' 

Г Моисеев (КТМ) - 89: Я. Фальта 

(43) Померой («Бультако») и 

Т. Хансен («Кавасаки») — по 70 очков 
Остальные три советских гонщика 
Л. Шинкаренко. П. Рулев и Е. Рыбаль- 
ченко занимают соответственно 10 — 
11-е. 12-е и 13-е места. 
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Опытные конструкции 


«я прочел в седьмом номере <'3а 
рулем» статью об экспериментальной 
автоматической трансмиссии Ижев- 
ского завода. В 10 за 1971 год вы 
сообщали также об автоматическом 
сцеплении для «Москвича», созданном 
инженерами того же предприятия. — 
пишет В. Ушаков из Магнитогорска. — 
Но в этих статьях ничего нет о сро- 
ках начала их выпуска. Прошу отве- 
тить на этот вопрос, а также выслать 
чертежи авто.матического сцепления 
для изготовления своими силами». 

И автоматическое сцепление и автома- 
тическая трансмиссия, разработанные 
специалистами Ижевского автозавода и 
научно-исследовательского института 
НАМИ, являются опытными конструкци- 
ями. Пока завод только экспериментиру- 
ет с ними, ведет испытание различных 
вариантов, доводит отдельные узлы. Оче- 
видно, что о серийном выпуске может 
идти речь только тогда, когда будет за- 
вершена программа этих работ. 

Что касается чертежей, то ни один за- 
вод не рассылает техническую докумен- 
тацию на свои опытные конструкции. Да 
к тому же изготовление автоматического 
сцепления в кустарных условиях — за- 
дача практически невыполнимая. 


Без регулятора 

и добавочного сопротивления 


«Десятки лет авто.мобилисты счита- 
ли вакуумный регулятор опережения 
зажигания и добавочное сопротивле- 
ние катушки неотъемлемой частью си- 
сте.мы .іажигания автомобиля, без ко- 
торой и пуск двигателя и его эксплу- 
атация весьма затоуднены. А на «Жи- 
гулях» этих приборов нет. В чем же 
дело и нужны ли эти «излишества» в 
систе.мах других автомобилей?» — пи- 
шет Ю. Макей из Чернигова. 

Отвечают специалисты НИИ Авто- 
приборов. 

Сначала об опережении зажигания. 
Чтобы обеспечить наилучшие мощност- 
ные показатели и топливную экономич- 
ность на всех режимах работы карбюра- 
торного двигателя, нужно в зависимости 
от оборотов и нагрузки иэменять угол 
опережения зажигания, то есть раньше 
или позже поджигать рабочую смесь в 
камере сгорания. Таксе автоматическое 
регулирование на большей части авто- 
мобилей представляет собой совместное 
действие двух устройств — центробеж- 
ного и вакуумного регуляторов опереже- 
ния зажигания, встроенных в распреде- 
литель. Они обеспечивают в каждом ре- 
жиме оптимальный процесс сгорания топ- 
лива. 


Большое значение в этом процессе име- 
ет еще ряд факторов, зависящих от кон- 
струкции двигателя и материалов: сте- 
пень сжатия, форма камеры сгорания, 
место расположения свечи и клапанов, 
состав горючей смеси, физико-химиче- 
ские свойства бензина, уровень турбу- 
лентности и др. Естественно, что у дви- 
гателей, различающихся по перечислен- 
ным качествам, различна и необходи- 
мость корректировки зажигания «по на- 
грузке», то есть диапазон работы ваку- 
умного регулятора. Особенности конст- 
рукции моторов ВАЗа определяют опти- 
мальное протекание рабочего процесса 
во всем диапазоне работы двигателя и 
без вакуумного регулятора. Поэтому на 
«Жигулях» он не нужен. 

Теперь о добавочном сопротивлении 
катушки зажигания. Оно применяется 
для того, чтобы увеличить «мощность» 
искры и тем облегчить пуск двигателя. 
Но целый ряд конструктивных особенно- 
стей ВАЗа (среди которых главные — 
в карбюраторе) и применение специаль- 
ных сортов масел и бензина с хорошими 
пусковыми качествами обеспечивают уве- 
ренный пуск двигателя даже при доволь- 
но низких температурах. Это позволило 
исключить добавочное сопротивление и 
упростить катушку зажигания. 



«.Что означают риски на пружинах 
подвески «Москвича-408» и как под- 
бирать их при замене?» — спраши- 
вает М. Солодкин из Минска. 

Пружины передней подвески автомо- 
билей «Москвич» моделей «408» и «412» 
одинаковы по размерам и свойствам. 

В зависимости от жесткости пружины 
после тарировки на заводе маркируют 
рисками на прямом участке нижнего 
витка. Одна риска означает, что нагруз- 
ка сжатия до высоты 165 мм равна 
570 — 586 кг. две — от 586 до 602 кг, 
три — от 602 до 618 кг. Кроме того, в 
запасные части поступают очень жест- 
кие пружины с четырьмя рисками (618 — 
631 кг). Они в основном предназначены 
для исправления «осанки» машин с про- 
севшей от времени и перегрузок подвес- 
кой. 

На «москвичах» выпуска до февраля 
1966 года на левую (по ходу) сторону 
ставили более «сильные» пружины, чем 
на правую, с разницей в «одну риску». 
Позже, после специальных испытаний, 
завод начал устанавливать одинаковые 
пружины (любой группы) на обе сторо- 
ны. 


615 журналов 


Автолюбитель Н. Орлов из Вологды 
интересуется, сколько автомобильных 
журналов выпускается во всем .мире. 

По данным ежегодника «Автомобильная 
пресса 1973 ^г.» (ФРГ), в настоящее вре- 
мя на нашей планете выпускается 615 
журналов, освещающих вопросы автомо- 
билизации, автотраінспорта, устройства 
автомобилей, мотоциклов, двигателей, а 
также их производства и эксплуатации, 
моторного спорта и туризма, дорожного 
движения, обслуживания, ноллекциониро- 
вания старинных <машин, самодельной 
постройки машин. 

Наибольшее количество журналов — 


203 каименования — выпускается в 
ФРГ. Далее идут Англия (47), Италия 
(35), Франция (28), Швейцария (26), Шве- 
ция (25), Бельгия (23). 

У нас в стране можно подписаться на 
автомобильные издания социалистиче- 
ских стран. «Авто-Мото» (Болгария) — 
выходит раз в месяц, индекс 20200; 
«Ауто-Мотор» (Венгрия)— два раза в ме- 
сяц, 25108; «Аутомобил» (ЧССР) — раз в 
месяц, 45124; «Иллюстриртер Мотор- 
шпорт» (ГДР) — раз в месяц, 32003; 
«Крафтфарцойгтехник» (ГДР) — раз в 
месяц. 32223; «Мотор» (ПНР) — раз в ме- 
сяц, 36728; «Свет мотору» (ЧССР) — раз 
в неделю, 45914. 

Все эти журналы печатаются на языке 
той страны, где издаются. 


Устраните заедание 


М. Агаджиков из Туркмении просит 
объяснить, почему на его мотоцикле 
ИЖ при пуске двигателя включается 
передача. 

Включение передачи при пуске двига- 
теля происходит потому, что валик меха- 
низма переключения передач не свободно 
поворачивается внутри вала пускового 
механизма — в каком-то месте заедает. 

Чтобы устранить эту неисправность, 
следует вскрыть коробку передач и за- 
чистить напильником и наждачной шкур- 
кой пусковой вал в месте его заедания. 
Собирая валы, смажьте их консистентной 
смазкой. 


Надо проточить барабан 


«хЛІне никак не удается добиться 
плавного действия тормозов на мото 
циКѵЧе ЯВА. Торможение происхо- 
дит рывками, хотя колодки и тросы 
исправны. В чем может быть причи 
на?» — спрашивает К. Лобачев из 
г. Коломны. 

Рывки при торможении мотоциклов и 
автомобилей характерны для тех случ.г- 
ев, когда у тормозных барабанов бывает 
неправильная (овальная, граненая и т. п.) 
форма рабочей поверхности. Колодки 
прижимаются к ней неравномерно — 
сильнее на участках, расположенных 
ближе к оси барабана, слабее — на уда- 
ленных от нее. 

В мотоциклетных (спицевых) колесах 
форма барабана нарушается обычно от 
сильных ударов о различные препятсі' 
ВИЧ или вследствие неравномерного на- 
тяжения спиц (чаще всего после пере- 
борки колеса). 

Чтобы устранить деформацию бараба- 
на, сначала обязательно регулируют на- 
тяжение спиц, а если этого окажется не- 
достаточно, протачивают рабочую по- 
верхность барабана на токарном станке. 
Лучшие результаты дает обработка ба- 
рабана в собранном колесе. Если же 
станок не позволяет это сделать, то мож- 
но снять и проточить барабан отдельно. 
Но собирать колесо и натягивать спицы 
надо очень тщательно. 

При отсутствии станка некоторые мо- 
толюбители используют различные са- 
модельные приспособления типа «цен- 
тробора», приводимые от дрели. Они 
представляют собой оезец, закрепленный 
на стержне, который центрируют в ба- 
рабане. Обеспечить необходимое качест- 
во обработки такими приспособлениями 
весьма трудно. 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — 3, 5, 9, 11, 12, 16, 20, 23. 

I. В показанной ситуации водитель не может не только по- 
вернуть налево, но и развернуться. Ведь еще не включена в 
светофоре стрелка, указывающая направление налево и одно- 
временно разрешающая разворот (пункт 54). 

II. По расстоянию до пересекающихся проезжих частей пере- 
крестка остановиться можно, но в данном случае сделать это 
нельзя, поскольку для проезда (до сплошной линии разметки) 
тогда останется менее 3 метров (пункт 99в). 

III. При перевозке групп детей спереди и сзади транспорт- 
ного средства должны быть установлены желтые квадратные 
щитки с черным изображением символа знака 1.20 «Дети» 
(пункт 174). 


IV. Этот знак запрещает не только движение с прицепом, но 
и всяку^ю буксировку транспортных средств (пункт 26. 2.8). 

V. При отсутствии знаков, устанавливающих преимуществен- 
ное право на движение, любой перекресток дорог с покрытием 
считается перекрестком равнозначных дорог. У .мотоцикли- 
ста нет справа приближающихся транспортных средств, и он 
не должен уступать дорогу (пункт 111). 

VI. При красном мигающем сигнале в местах выезда пожар- 
ных или других специальных автомобилей водители должны ос- 
танавливаться. не проезжая за светофор (пункт 57). 

VII. Если при дорожном происшествии пострадали люди, 
прежде всего надо вызывать «Скорую медицинскую помощь», 
а затем заниматься всеми остальными делами (пункт 156). 

VIII. Когда включаются противотуманные фары, фары голов- 
ного освещения автомобиля гореть не должны (пункт 136). 
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Обычная картина в часы «пик», когда утром все едут в город, а вечером обрат- 
но. На одной стороне дороги сплошные вереницы еле движущихся машин, на дру* 
гой — почти пусто. 
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К НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ 

Редакция просит всех читателей, 
направляющих свои статьи, кор- 
респонденции, заметки об опыте 
зксплуатацим машин и другие ма- 
териалы, а также письма, которые 
могут быть использованы в жур- 
нале, обязательно сообщать пол- 
ное имя, отчество и домашний ад- 
рес с индексом. 



Зарулі^уі 


тт 
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О том, что американец не мыслит 
свою жизнь без личного автомобиля, го- 
ворилось и писалось не раз. Статисти- 
ка подтверждает это: сегодня в США 
более 115 миллионов автомобилей и око- 
ло 114 миллионов человек имеют води- 
тельские права. В результате индивиду- 
альный автомобиль среди различных ви- 
дов городского транспорта по объему 
пассажирских перевозок занимает пер- 
вое место, причем его доля составляет 
86 процентов, а автобуса только 10. 

Известен и другой факт — автомобиль 
доставляет не только радости, но и огор- 
чения, чтобы не сказать больше. Под 
колесами автомобилей в стране ежегод- 
но гибнет свыше 55 тысяч человек и при- 


близительно 2 миллиона получают ране- 
ния. Автомобиль парализует городские 
магистрали, наполняет их шумом, загряз- 
няет воздушный бассейн. 

Сейчас, пожалуй, впервые в исто- 
рии США предприняты попытки ком- 
плексно рассмотреть все проблемы раз- 
вития транспорта в стране и скоордини- 
ровать его работу, а большинство аме- 
риканских специалистов в области город- 
ского хозяйства высказываются за широ- 
кое развитие общественного пассажир- 
ского транспорта. 

Когда-то, наверное, так и будет, а по- 
ка в американских городах, как говорят, 
бог и царь — автомобиль. ,И не только в 




Этот трамвай власти Сан-Францисно предназначали для туристов, но он очень по- 
пулярен у жителей города. И такой вид транспорта помогает передвигаться по кру- 
тым улицам Сан-Франциско, расположенного на многочисленных холмах. 













Переменчива автомобильная мода. «Новинки» последнего сезона — автомобили 
20-х годов. Говорят, это сейчас одни из самых дорогих машин в Америке. 

в АМЕРИКЕ 


них: большая часть городов страны с на- 
селением свыше 50 тысяч жителей связа- 
ны сетью современных скоростных маги- 
стралей, а протяженность всей дорожной 
сети составляет уже около 6 миллионов 
километров. У американцев отличные до- 
роги, но и они уже «задыхаются». Ухуд- 
шение окружающей среды в городах, 
особенно в их центрах, привело к тому, 
что население начало интенсивно осваи- 
вать под жилую застройку пригородные 
зоны, что, в свою очередь, усугубляет 
проблему транспортных связей. Доста- 
точно сказать, что за последние десять 
с небольшим лет количество горожан, 
проживающих в пригородах, выросло 
почти на 30 процентов. Можете себе 


представить, к чему это приводит на до- 
рогах, когда утром лавина автомобилей 
устремляется в города, а вечером об- 
ратно. 

Конечно, за последние годы в стране 
проведены значительные мероприятия в 
области строительства мостов и транс- 
портных пересечений, расширения про- 
езжей части дорог и т. д. Однако, не- 
смотря на широкий размах реконструк- 
ции, автомобильная Америка испытыва- 
ет серьезные затруднения. 

Ю. ФЕДУТИНОВ 

Фото л, Бергольцева и В. Ахломова 


Еще один вид транспорта, который 
приобрел популярность в условиях пере- 
насыщенного автомобильного движения. 
Купить велосипед в Америке сейчас 
труднее, чем автомобиль. 


I 



Очевидно, для случаев, когда на авто 
мобиле дальше не проедешь. 


Дом-гараж в Чикаго. Нижние ярусы — 
для автомобилей, верхние — для квар- 
тир их владельцев. 
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ІО. УАЗ-4 52 Д 


Колесная формула 

Грузоподъемность, т 

Общий вес буксируемого прице- 
па, т 

Площадь грузовой платфор- 
мы, м 

Погрузочная вь!сота, м 

Вес в снаряженном состоянии, т 

Полный вес. т 

Габарит, м: 
длина 
ширина 
высота 

База, м 

Колея, м 

Дорожный просвет, м 

Радиус поворота (по колее 
внешнего переднего колеса), м 

Скорость, км час 

Расход топлива, л 100 км; 
контрольный 
эксплуатационный 

Путь торможения (со скорости 
70 км/час), м 

Двигатель: 

модель 

число цилиндров 
рабочий объем, см 
мощность, л. с. 
число об/мин 

Число передач в трансмиссии 
(с двухступенчатой раздаточ- 
ной коробкой) 

Главная передача 


0.85 


4,46 

2,04 

2.07 


13 

1 7.5— 18.5 
53 


2445 


72 

4000 


Размер шин. дюймьі 
Тормоза 

Привод тормозов 

Подвеска колес 

Запас топлива, л 
Число мест в кабине 


4 2 

кони чес кие 
шестери и 

8,40- 1 5 

иолодоч н ые 

гидравяиче- 
с ни й 

зависимая 

рессорная 


Фото Л. Владимирова 
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грузовой автомобиль повышенной проходи/ѵ\ости, предназначенный для экс- 
плуатации на всех дорогах. Выпускается Ульяновским автомобильнылл заводом 
с 1965 года вместо модели УАЗ-450Д. 

Автомобиль УАЗ-452Д вместе с фургоном УаЗ- 452, санитарной машиной 
УАЗ 452А и Ю'местныАл авгоб/сом УАЗ-452В образует семейство унифициро- 
ванньіх. м.оделей, различающихся лишь кузовами. 
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